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Aplicación d.e los motores 
“ Diesel ,ü a la navegación 


La evolución iniciada hace algunos años con la 
sustitución de los hogares para quemar carbón 
en las calderas, por los modernos quemadores 
de nafta, se está completando hoy día con la apli- 
cación creciente de los motores de combustión 
interna, especialmente tipo «Diesel», que dan un 
rendimiento mucho más elevado y aprovechan 
mucho mejor el combustible líquido. 

Además, para el caso particular de las aplica- 
ciones a leí navegación de dichos motores, exis- 
ten otras ventajas, que pueden resumirse como 
sigue : 

1. Desaparición de las calderas y reducción 
notable del espacio ocupado por el combustible, 
con un beneficio evidente para el espacio dispo- 
nible para carga. 

2. El motor de combustión interna está siem- 
pre dispuesto para la inmediata puesta en mar- 
cha, sin el pesado, largo y costoso trabajo de en- 
cender los hornos y alimentarlos para producir 
y mantener la presión necesaria. 

3. Con los motores de combustión interna el 
consumo de combustible es rigurosamente cons- 
tante y siempre igual, mientras que el consumo 
de carbón mineral en los hornos varía según la 
mayor o menor aptitud del fogonero. 

4. Con los motores de combustión interna se 
puede siempre mantener constante el número de 
revoluciones de la hélice, incluso con mar gruesa, 
porque la introducción del combustible en los ci- 
lindros tiene lugar con precisión y rapidez. 

5. Con los motores de combustión interna no 
existe el inconveniente que tienen las calderas tu- 
bulares que deben limpiarse frecuentemente, o 
bien ven disminuir rápidamente su rendimiento 
por eí efecto de la suciedad producida por los 
humos. 

5. Con los «Diesel» de tipos modernos, por 
ejemplo los «Diesel-Tosí», fabricados por la 
«S. \. Franco Tosí», de Legnano (Italia), se 
pueden quemar los residuos pesados de la des- 
tilación de la nafta y de los aceites de alquitrán 
que, además de evitar el peligro de la combus- 
tión espontánea, cuestan -umamente baratos. 

7. La facilidad y rapidez con que el combus- 


tible líquido se almacena a bordo, evita las esta- 
días en los puertos a que obliga el carboneo. 

En fin, el mayor radio de acción que permite 
tener; a igualdad de volumen de combustible al- 
macenado, permite verificar incluso varios viajes 
sin nueva provisión de combustible. 

8. El local de máquinas de un barco-motor 
goza de mejores condiciones de habitabilidad que 
el de un vapor, porque la temperatura es infe- 
rior. 

9. Por fin, la ventaja más importante, que re- 
dunda directamente en positivo beneficio para el 
armador, es la reducción del personal necesario, 
que el motor de combustión interna reduce casi 
en dos tercios, como se puede comprobar en el 
ejemplo del barco- motor « M ississipí», que nece- 
sita (juince personas, mientras que el «mismo bar- 
co, si llevase máquinas de vapor de igual poten- 
cia, requeriría cuarenta y dos. 

Citamos a continuación un cuadro comparativo 
de las características de dicho barco-motor «Mis- 
sissipí» y de las que corresponderían al mismo 
barro si estuviese accionado por máquinas de 
vapor de la misma potencia : 

Barco motor uMississipi ». — Eslora, M. 1 13. 
Manga, M. 15. Calado, M. 9. Tonelaje bruto, 
T. 4,738. Tonelaje D. \\\, T. (>,500. Velocidad, 
Nudos 12. Máquinas, «Diesel» 2x1,800 II. P. 
Consumo diario, n T. aceite. Personal, (juince 
hombres. 

Vapor «M ississipí». — Eslora, M. 113. Manga, 
M. 15. Calado, M. g'$. Tonelaje bruto, T. 4,697. 
Tonelaje D. W., T. 6,150. Velocidad, Nudos 12. 
Máquinas, dos máquinas de vapor 1,800 ILP. 
Consumo diario, 40 T. carbón. Personal, cuaren- 
ta y dos hombres. 

Con los precios corrientes es fácil hacer el 
cálculo dH ahorro diario que representa el menor 
personal, el combustible y en último término el 
aumento de carga útil de 150 toneladas, y se 
podrá deducir en cuán pocos años esta sola eco- 
nomía amortiza el barco. 

Las pruebas a que ha estado sujeto el citado 
barco-motor «M ississipí» han durado cinco años 
y su viaje habitual era Baltimore-Londres y re- 
greso. Generalmente aprovisionaba aceite para 
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viaje redondo, beneficiándose así del menor pre- 
cio a que se paga en los listados Unidos. 

Hoy día, que las condiciones del mercado mun- 
dial de fletes imposibilitan la navegación a tan- 
tos buques que no pueden soportar el fuerte 
gasto de combustible y personal, es una solución 
la sustitución de sus máquinas, ya que el nuevo 
sistema de propulsión permitiría con su menor 
coste estar en condiciones de competencia y, por 
lo tanto, volver a navegar muchísimos barcos que 
hoy están amarrados por tiempo indefinido. 

lis indudable que las evidentes ventajas actua- 
les aumentarán todavía cuando el aceite pesado 
se haya difundido con profusión en nuestros mer- 
cados y se hayan construido los grandes depósi- 
tos que ya están en provecto en alguno de nues- 
tros puertos. 

La fínica forma de que se consigan estas ma- 
yores facilidades y de que se creen estos recur- 
sos es que se imponga su necesidad al crecer 
diariamente el numero de barcos motores que los 
requieran y puedan utilizarlos. Siempre ha sido 
la necesidad la que ha creado al órgano, y nunca 
la formación de éste ha sido anterior a la existen- 
cia de una determinada necesidad 1 . 

El día que en nuestro país sean abundantes 
los «Diesel» tanto terrestres como marinos, los 
suministros de aceite competirán en comodidad, 
baratura y abundancia, en primer lugar porque 
las principales empresas pondrán sus ojos en 
nuestro mercado, hoy todavía insignificante, y 
se lo disputarán con la consiguiente competencia 
comercial que en último resultado sólo puede 
redundar en definitivo beneficio del consumidor. 

Otra dificultad algo grave, sería para el arma- 
dor que decidiese dotar a sus buques de motores 
de combustión interna el cambio prohibitivo de 
las monedas inglesa, americana v sueca, que son 
los países donde se han construido motores del 
género en cuestión durante la guerra. En cambio, 
los países de moneda depreciada que, por razón 
de una especie de inercia que siempre sufren los 
precios de las cosas antes de seguir las alzas y 
bajas del cambio internacional, tienen las pri- 
meras materias y la mano de obra a precios 
mucho más reducidos, pueden producir las má- 
quinas en cuestión a precios mucho más limita- 
dos que en los anteriormente citados. 

Sin embargo, no en todos los países de mo- 
neda depreciada, la industria está a la altura téc- 
nica necesaria para poder competir con los cons- 
tructores de «Diesel» mundialmente conocidos. 

Una de estas afortunadas excepciones la cons- 
tituye Italia, y dentro de la industria italiana, 
la S. A. Franco Tosí de Legnano, cuyos moto- 
res «Diesel» han adquirido tal nombradla en 
pocos años que los principales países han adqui- 
rido sus patentes de construcción y esa acreditada 
marca es hoy fabricada por las primeras casas 
constructoras del mundo. 


Los «Diesel-Tosi» han sido estudiados sobre 
la base de los primitivos «Diesel» alemanes, pero 
luego los técnicos italianos han introducido en 
ellos tales mejoras que los mismos constructores 
alemanes han adquirido sus patentes. Los mejo- 
res submarinos alemanes han llevado motores de 
este tipo, lo que no deja de ser un argumento 



decisivo en favor del concepto en que son teni- 
dos dichos motores en Alemania misma (fig. i). 

Algunos detalles de su construcción harán com- 
prender fácilmente muchas de sus ventajas. 

La ^Sociedad Anónima Franco Tosí tiene una 
brillante hoja de servicios. Durante los últimos 
quince años, ha construido motores «Diesel» 
de todas las potencias comprendidas entre 15 y 
2,000 IIP., de dos y de cuatro tiempos, lentos 
v rápidos, industriales y marinos, para grupos 
electrógenos, para buques de carga, para sumer- 
gibles, etc., con un total de 200,000 HP. y 2,400 
cilindros. Fácilmente se concibe la experiencia 
que ello le ha proporcionado, y se comprende 
que haya podido llegar al grado de perfección 
logrado (fig. 2). 



Figr. 2 


Los tipos adoptados actualmente desarrollan el 
ciclo de cuatro tiempos que sus constructores han 
creído preferible como más seguro, más dura- 
deros los motores que lo emplean, por estar so- 
'metidos a temperaturas menos altas, más eco- 
nómico de lubrificante y de mejor rendimiento. 

La construcción hecha rigurosamente en serie, 
obliga a adoptar un número limitado de tipos de 
cilindros que la «Tosí» ha reducido a tres: 
Cilindros de 50 HP., cilindros de 100 HP. y 
cilindros de 200 HP. 

Reuniendo estos cilindros en grupos de 2 a 6 
y en algunos casos hasta de a 8, se obtiene una 
variedad de tipos que satisface plenamente a to- 
das las necesidades. 
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Fig. 3 


El tipo de H (de 50 IIP. por cilindro) muy 
difundido tanto para instalaciones marinas como 
industriales, es sumamente sencillo; tiene émbo- 
los sin vástago, por lo tanto directamente arti- 
culados a las bielas y sin refrigeración. Trabaja 
a 185 revoluciones, velocidad suficientemente ba- 
ja para permitirle trabajar sin interrupción du- 
rante largos intervalos. 


El cárter está completamente cerrado pero pue- 
de fácilmente visitarse el cigüeñal por las amplias 
aberturas que existen en el mismo. 

En los tipos de 100 y 2<x) HP. por cilindro 
(tipos L y N), los émbolos llevan vástago y van 
guiados por las correspondintes crucetas. Ade- 
más, debido a la mayor importancia de la rela- 
ción : 



Fjg. 4. — Motor «Diesel» para la propulsión de sumergibles. Potencia 1,500 HP. Cilindros 8 
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volumen de la cilindrada 


superficie del cilindro 

la temperatura de los émbolos llegaría a ser ex- 
cesiva ; por ello dichos émbolos van refrigerados 
con circulación de agua, <|ue se les hace llegar 
por un sistema de tubos telescópicos que van 
protegidos de forma que el agua no pueda llegar 
nunca a la cámara del cigüeñal. Tanto en estos 
tipos como en los anteriores la lubrificación se 
hace por medio de bombas de engranaje (fig. 3). 

Donde ha sido verdaderamente genial la ini- 
ciativa de los técnicos de la casa constructora, 
ha sido en los órganos de distribución. Cada ci- 
lindro lleva dos válvulas pero ambas trabajan 
simultáneamente y sirven alternativamente para 
la admisión y para el escape. 

La verdadera distribución, o sea la que a tra- 
vés de las válvulas abiertas pone al cilindro en 
comunicación alternativa con la admisión o con 
el escape, está constituida por un cajetín o dis- 
tribuidor oscilante (iig. 4), que aislado del ci- 
lindro por las mismas válvulas, en tiempo opor- 
tuno, no sufre ni las fuertes presiones ni las 
elevadas temperaturas de los tiempos de com- 
presión y combustión ; las ventajas de esta dis- 


posición son evidentes y la práctica las ha con- 
firmado plenamente. 

a) Se evitan las grietas, que, con la disposi- 
ción ordinaria, aparecen casi siempre al cabo de 
algunos años de trabajo a plena carga, entre la 
válvula de invección y la de escape, debidas a 
que aquella región sufre la temperatura de com- 
bustión (1,600 o ) y la de escape (400 o ) y trabaja 
constantemente a una temperatura tal, que a la 
larga no hay calidad posible de fundición que re- 
sista. Kn cambio, con la disposición antes citada, 
que obliga a pasar por dicho punto el aire frío de 
admisión, se concibe que desaparezca el citado 
inconveniente. 

b) La práctica ha demostrado que la necesi- 
dad de limpiar v esmerilar válvulas no se deja 
sentir con la nueva disposición más que cada 
5,000 a 6,000 horas de marcha, en lugar de las 
300 a 400 horas que dura el efecto de esta opera- 
ción en los motores ordinarios. 

Otra modificación muy acertada consiste en la 
supresión del prensa-estopas de la válvula de in- 
yección (fig. 5), con lo cual se elimina la proba- 
bilidad de quedar la inyección agarrotada por un 
apriete excesivo del prensa , o de las fugas de 
aceite a través de un prensa demasiado flojo ; 
fugas que además de la pérdida de combustible 



Fig 5.— «S. A. Franco Tosí». — Vista del taller de monta/e dé motores "Diesel- 
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FU. 6. Barco-motor «Ardito», 

ocasionan el desequilibrio de la potencia en los 
diversos cilindros. 

Los compresores de aire suelen ser de tres ta- 
ses. Los grandes motores marinos llevan doble 
compresor para el caso en que por ir a pequeña 
velocidad no bastase el trabajo de uno de ellos 
y además para reponer el consumo en los depósi- 
tos de puesta en marcha. 

Kn dicha aplicación, y cuando se trata de mo- 
tores de tipo pequeño (50 II. P. por cilindro), se 
emplean las hélices reversibles para evitar el uso 
del mecanismo de inversión. 

Kn cambio, los de tipo medio y grande llevan 
dicho mecanismo y realizan la inversión directa- 
mente, por medio del aire comprimido almace- 
nado en los depósitos de puesta en marcha. 

A estas particularidades comunes a los tres ti- 
pos, añadiremos algunas características del 1,200 
H.P. marino (fig. 6). Los montantes en que se 


movido por motores >Die oí Tosí» 

apoyan los cilindros son de acero tundido y están 
enlazados entre sí formando un conjunto suma- 
mente rígido. Los patines de las crucetas de guía 
son postizos y van refrigerados con circulación 
de agua. Debido al aislamiento que existe entre 
la cámara en que trabaja el cigüeñal y los cilin- 
dros, es imposible que el aceite sucio que de éstos 
gotee pueda mezclarse con el de lubrificación. 
Los vastagos atraviesan con frotamiento un collar 
que impide que arrastren aceite a los cilindros, 
circunstancia que hace disminuir notablemente el 
consumo de lubrificante. 

La puesta en marcha se hace, como ya se ha 
dicho, por medio de aire comprimido, introducido 
en los cilindros por válvulas movidas por excén- 
tricas, que pueden ponerse en servicio a voluntad. 
Por disposición especial del eje que lleva estas 
excéntricas, pueden reemplazarse durante la mar- 
cha las distribuciones de tres de los cilindros. 


Compañía anónima Española H VM 

de Seguros y Reaseguros 


Capital: Pesetas 3.000,000 

Domicilio Social: Bambla de San losé, 13, entlo. - Teléfono 1591 A 


BABCELOHA 
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par¿i ijue empiecen a trabajar por combustión 
mientras los otros tres siguen accionados por aire 
comprimido, y por fin hacer en estos últimos la 
misma operación, quedando así el motor en mar- 
cha regular. 

Hl desplazamiento de los rodillos que reciben 
la acción de las excéntricas, de una a otra, se 
hace en el preciso momento en que éstas están 
en su tase de válvula cerrada ; en efecto, todas 
las fases cié arranque y de inversión tienen lugar 
en un arco de unos 200 o ; en los 160 o restantes 
tiene lugar el desplazamiento axial de los rodillos 
para colocarlos sobre las excéntricas de marcha 
avante o de marcha atrás. 

La bomba de combustible está colocada cerca 
del puesto de maniobra y tiene un émbolo para 
cada cilindro motor. La regulación se hace a ma- 
no. Sin embargo, hay un tirante accionado por 
el regulador de velocidad, que deja sin funcionar 
la bomba cuando por salirse del agua la hélice, 
a causa de mar gruesa, por ejemplo, la velocidad 
excede de los límites prudentes. 

Ksta regulación la hace manteniendo abiertas 
las válvulas de aspiración del combustible. Dicha 
regulación es visible y graduable desde el exte- 
rior. 

Otra observación que no suele escapar al ob- 
servador, sea técnico, sea profano, a la vista de 
un «Diesel-Tosí», es la belleza de sus líneas v lo 


estético de su forma. Kilo, que tal vez podría pa- 
recer una circunstancia completamente superilua, 
no es así, ya que esta armonía de líneas es el 
fruto de minuciosos estudios en la construcción 
hasta de las piezas de menor importancia y de la 
acertada disposición del conjunto, apropiado ma- 
ravillosamente al fin a que va destinado. 

Como ejemplo de una bella aplicación marina 
de motores «Diesel-Tosi», podemos citar el caso 
del buque-motor «Ardito», construido en los «As- 
tilleros Franco-Tosi», de Tárenlo, y propiedad 
de la compañía genovesa «La Piálense, S. A.» 
(fig. 7). Sus características son las siguientes : 
Fslora entre perpendiculares, 378^ pies; man- 
ga, 51 *5 ídem ; puntal, 30*3 ídem ; tonelaje dead - 
weight, 8,000 toneladas; máquinas, dos «Diesel- 
Tosi» de 1 , 200 H.P. = 2, 400 H.P. ; velocidad en 
nudos, 11 y medio a 12. 

(Fn un \ iaje hecho en lastre desde Italia a 
Barry (Inglaterra), sacó un promedio de veloci- 
dad de 12 nudos y medio, consumiendo g tone- 
ladas y cuarto de aceite pesado por singladura.) 

listos éxitos obtenidos por los modernos moto- 
res de aceite pesado nos hacen esperar firmemente 
en que tienen abierto un brillante porvenir en la 
marina, donde la máquina de vapor se ha de ver 
sustituida en infinidad de casos. 

Adrián MARGAR IT 
Ingeniero 



Figr. 7. — Motor «Diesel» de 4 cilindros y 400 IIP. 
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Un motor moderno de 
’oulbos incandescentes 


Desde que los motores de bulbos incandescen- 
tes, conocidos vulgarmente por el nombre de Se- 
mi-Diesel, empezaron a emplearse con utilidad 
práctica en las industrias marítimas y terrestres, 
hace de ello de veinticinco a treinta años, su apli- 
cación y su crédito han ido extendiéndose y au- 
mentando de un modo notable de año en año. 
La causa de tal desarrollo está plenamente justi- 
ficada teniendo en cuenta que un motor, de supe- 


rior calidad, de bulbos incandescentes v a dos 
tiempos, es la máquina, de esta índole, más se- 
gura v sencilla que puede obtenerse. Como estos 
motores están construidos especialmente para fun- 
cionar con los aceites pesados más baratos, resul- 
tan al mismo tiempo económicos en extremo. Co- 
mo es lógico, la construcción de tales motores 
también ha ido perfeccionándose cada año, con 
las lecciones de la experiencia. Los constructores 



SOCIETÁ ESERCIZIO BACIN I 


Piazza Principe, 4 
(Palazzo Doria) 


GÉNOVA 


MÁQUINAS Y CALDERAS DE VAPOR 
MAQUINARIA AUXILIAR DE A BORDO 


Constructores de los más modernos vapores de la flota Italiana, entre ellos el s /s "ESPERIA», el s /s PrincipeSSa M ¿i filíela, etc , etc.) 


Representante General: 

C. G . eARHNDINI 

( Sección S. B?. 13. ) 


CORTES, 574, PRAL. 
Apartado número 487 

BARCE Hj03^T A. 


CONSTRUCCIONES í REPARACIONES NAVALES DE TODA CLASE 


8 


LA MARINA MERCANTE 


han trabajado intensamente para solucionar en 
una forma satisfactoria el problema de obtener 
una buena combustión de la mezcla del aceite pe- 
sado y el aire, en cualquiera que fuese la carga 
del motor. La ignición se efectúa, como es sabido, 
por medio de un tubo que se calienta a una tem- 
peratura apropiada, haciendo éste las veces de 
una bujía en un motor de automóvil. 

Cuando tiene que ponerse el motor en marcha 
Y éste está frío, hay necesidad de calentar el 
bulbo por medio de un fíamete ; pero, ya en 
marcha, mantiene su temperatura con el calor de 
las combustiones. 

La regulación del calor de los bulbos ha sido 
siempre una dificultad en estos motores, pues 
cuando se elevaba demasiado la temperatura, las 
explosiones se precipitaban, v cuando bajaba de- 
masiado, se retrasaban o no se producían. ' 

El procedimiento más vulgar pará solventar 
este problema fue el de inyectar mayor o menor 
cantidad de agua dulce en la cámara de explo- 
sión ; pero este sistema requería cierto cuidado 
en su manejo, siendo a la vez molesto, y en la ma- 
rina perjudicial, pues como se consume aproxi- 
madamente la misma cantidad de agua que de 
combustible, se reduce la capacidad del tonelaje 
de carga. 

Más tarde se obtuvo otra solución más práctica, 
introducida por la reputada casa sueca «Bolin- 
ders», cuyos motores son bien conocidos en Es- 
paña. Esta dotó, los tipos mayores, de un com- 
presor, accionado por la prolongación del cigüe- 
ñal, verificándose entonces la regulación de la 
temperatura de los bulbos por medio de aire com- 
primido en vez de agua. Este sistema dió muy 
buenos resultados ; pero aun así, los constructo- 
res no se dieron por satisfechos, pues como la 
cualidad principal de estos motores consiste en 
su sencillez, ésta disminuía algún tanto con el 
empleo del compresor, por cuya razón no se die- 
ron punto de reposo hasta conseguir la finalidad 
que se habían propuesto. 

Por esto resulta de un interés mundial el tan 
ingenioso como sencillo sistema de regulación 
de temperatura de los bulbos que ha inventado 
v adoptado en sus motores «Modelo 1921» la re- 
petida casa «Bolinders». 

Con él no se emplea ninguna inyección de 


agua, ni corriente de aire comprimido, estribán- 
dose lodo el secreto en la manera de inyectar el 
combustible en la cámara de explosión. 

Esta nueva patente de ia casa «Bolinders», ade- 
más de proporcionar una simplicidad extremada 
al motor, permite que funcione con la misma re- 
gularidad a plena carga que con poca o ninguna, 
y en este último caso los bulbos mantienen el ca- 
lor conveniente sin el auxilio de los flametes. 

En algunas ocasiones conviene poner el motor 
en marcha sin pérdida de momento, siendo en 
tales casos una desventaja perder los 15 a 20 mi- 
nutos que necesitan las lámparas para calentar 
los bulbos. Cnas pocas «marcas, muy conocidas, 
entre ellas la «Bolinder», después de varios años 
de continuados estudios y ensayos prácticos, han 
logrado solventar dicha dificultad adaptando a 
sus motores un sencillo dispositivo eléctrico que 
permite ponerlo en marcha en 30 segundos. 

Por lo tanto, el motor moderno de bulbos in- 
candescentes, dentro de su radio de acción, o sea, 
hasta 125 11. P. ef. por cilindro, es indudable- 
mente el motor más práctico que existe. 

Felicitamos sinceramente a los señores Bolin- 
ders por el triunfo obtenido con su constancia, 
que les lia permitido contribuir nuevamente en 
los progresos de la técnica mecánica. 


José Oromí 



Molar Bolinder de 350 H.P. ef. de 4 cilindros del 
nuevo modelo NE-Il, sin inyección de agua, 
con dispositivo eléctrico para la puesta en marcha 


Extraordinario dedidádo a Yillanueva ; y Geltrú. 


Aunque no es Yillanueva en la actualidad una 
ciudad marítima, se halla en camino de serlo, ya 
que desde hace aproximadamente unos cuatro 
años se trabaja en la construcción de su puerto, 
que, una vez terminado, será capaz para buen 
número de embarcaciones y por él tendrán salida, 
aparte de los productos muy importantes de su 
industria, los agrícolas, que en aquella rica co- 


marca son importantísimos, especialmente el vino 
y el aceite. 

Como es lógico en una revista marítima, al tra- 
tar de la bella y progresiva Yillanueva empeza- 
mos por explicar lo que será su puerto y el estado 
actual de sus obras. Luego trataremos de la .mo- 
derna e importantísima factoría que la casa «P¡- 
relli y C. a » ha levantado en Yillanueva, factoría 
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que por sí sola va da universal renombre a la 
risueña población ponentina. Por hoy no podre- 
mos extendernos más, ya que determinadas ges- 
tiones que hemos realizado para poder dar más 
amplitud a esta información no lian dado el resul- 
tado que era de suponer, a lo menos hasta el mo- 
mento de entrar en prensa este número. 

El puerto de Villanueva se hallará formado por 
dos escolleras : la de Levante, que tendrá en to- 
tal tSoo «metros de longitud, y la de Poniente, que 
alcanzará unos 400. La escollera espigón de Le- 
vante arranca en la desembocadura de un torren- 
te llamado del Estany, no lejos de cuyo punto se 
encuentra una importantísima cantera, lo que ha 
de favorecer en alto grado la construcción. El es- 
pigón de Levante es en su comienzo junto al to- 
rrente situado de modo que sigue de manera apro- 
ximada la perpendicular a la costa, en una longi- 
tud de 378 metros, inclinándose luego ligeramen- 
te en un largo igual a 200 metros, para terminar 
en escollera paralela a la costa en una longitud 
de 600 metros. 

La escollera de Poniente será perpendicular a 
la costa y tendrá unos 400 metros de longitud. 
La superficie del puerto será aproximadamente 
de 450,000 «metros cuadrados v su fondo en el 
muelle, que formará el espigón de Levante, de 
cinco metros a seis. La boca tendrá unos 200 me- 
tros. Hasta el presente van colocadas unas 50,000 
toneladas de piedra, cantidad bien exigua si se 
tiene en cuenta que hace ya varios años que las 
obras empezaron ; pero algo es algo, y Villanueva 
lleva trazas de adelantarse a otros puertos secun- 
darios como Mataré, Planes, Arenvs, el primero 
y el último de los cuales no han visto todavía em- 
pezada su construcción. 

Y dados ya los detalles del puerto, vamos a 
tratar ahora de la fábrica «Pirelli». Corría el año 
1872 cuando la razón social «G. IL Pirelli & C. u », 
de reciente fundación, empezó los trabajos, em- 
pleando en ellos sólo unas pocas docenas de obre- 
ros bajo la dirección del ingeniero señor G. B. Pi- 
relli, en la capital de la Lombardía. 

Pero fue tan rápido y asombroso el desarrollo 
adquirido por la mencionada firma, que en pocos 
años vió crecer su producción notablemente, 
aumentando el número de sus obreros hasta el 
extremo que en 1917 daba trabajo a más de diez 
mil personas, entre técnicos, obreros, personal 
de administración y agentes de venta. 

Este gran organismo industrial se divide en tres 
grandes ramos : el de conductores eléctricos, de 
llantas de goma y por último el que comprende 
todos los otros muy distintos artículos de goma, 
tejido engomado, ebonita, amianto engomado, et- 
cétera. La sumaria indicación de estos tres ramos 
que se subdividen en numerosas secciones, es 
suficiente para dar una exacta idea de lo que la 
casa «Pirelli» produce y permiten asegurar que 
la variedad de su producción no ha sido superada 


y 

por ningún otro establecimiento del mismo ramo. 

La casa «Pirelli» posee fábricas en muy diver- 
sos países, va que una clara visión de la lucha 
aduanera, que en algunos países hubiera cerrado 
la frontera a sus productos, la hizo comprender 
la imprescindible necesidad de no concretar su 
producción sólo a Italia. 

Las fábricas que actualmente posee son : la de 
Milán, en donde radica la gerencia y la dirección 
general de la casa; la de B i cueca, cerca Milán, 
y la d'e Spezia ; esto en Italia. 

En nuestro país la de Villanueva y Geltrú, de 
la que nos ocuparemos en este trabajo ; en Ingla- 
terra la de Southampion. Además posee las fá- 
bricas de Vercurago, que constituyen la más re- 
ciente manifestación del desarrollo de la casa 
«Pirelli», y que, como se ha indicado, se hallan 
en Vercurago (cerca de Lecco). lista fábrica se 
destina a la preparación de los productos quími- 
cos que entran largamente en las mezclas emplea- 
das en las industrias ejercitadas por la firma «Pi- 
relli & C. a ». 

Posee filiales en Bolonia, Florencia, Genova, 
Milán, \ T ápoles, Padtta, Roma y Turín, en Italia, 
y además las posee también en nuestra ciudad, en 
Buenos Aires, en Bruselas, en Londres v en 
París. 

En la actualidad se halla constituida en España 
la «S. A. Productos Pirelli», cuya sede radica en 
Barcelona, en la Ronda de la Universidad, 51, la 
cual ha asumido la sucesión del ejercicio de la 
fábrica «Pirelli» en Viiianueva y Geltrú y de la 
filial de venta en Barcelona. 

Viendo en 1900 que la exportación del producto 
italiano había adquirido una importancia enorme 
en España, creyó con sobrada razón la- casa «Pi- 
relli» que era llegado el momento de instituir en 
nuestra nación una fábrica local ; a esta decisión 
contribuyó también el aumento sufrido por las 
tarifas aduaneras españolas. 

Los trabajos se iniciaron en 1901, escogiéndose 
Villanueva v Geltrú como el lugar más conve- 
niente para erigir la primera fábrica española. 
Sin interrupción se adelantaron los trabajos, cons- 
truyéndose edificios siguiendo los criterios más 
modernos de la arquitectura industrial y aplicán- 
dose todas las más recientes mejoras que la cien- 
cia de las construcciones lia adoptado relativas a 
las condiciones higiénicas v a las medidas de se- 
guridad. 

Fueron llevados a cabo con tal rapidez los tra- 
bajos, que en la primavera de 1902 se instalaron 
ya las máquinas, y en el otoño del mismo año el 
mercado español pudo contar con los productos 
salidos de la nueva fábrica, que al principio se 
limitó a conductores eléctricos aislados con tex- 
tiles y con goma. A partir de 1908, extiéndese 
la fabricación a cables armados subterráneos para 
la distribución de energía eléctrica, consiguiendo 
dicho trabajo en breve tiempo un desarrollo má- 
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ximo de actividad ; luego la fabricación se exten- 
dió a los productos de goma y se inició la de los 
cables telefónicos. Intimamente se extendió dicha 
fabricación a gran número de productos de goma, 
entre los que descuellan las gomas macizas y los 
neumáticos para vehículos. 

Los talleres de Villanueva y Gehrú tienen tam- 
bién, como los de Italia, un laboratorio eléctrico 
completo, que dispone de los aparatos más per- 
feccionados para las pruebas de aislamiento, ca- 
pacidad y resistencia, además de una batería de 
transformadores a tensión graduable. 

Para dar una buena idea de la importancia real- 
mente considerable de la casa «Pirelli» y de los 
productos por ella fabricados, diremos que los 
cables trifásicos a 30,000 voltios para la electri- 
ficación de los ferrocarriles del Estado en Italia, 
en las líneas de Giovi y de la Monza Lecco ; los 
trifásicos para la empresa de nuestra ciudad Rie- 
gos y Fuerza del Ebro, a 25,000 voltios, y los 
monofásicos a 50,000 para la Catalana de Gas y 
Electricidad de Barcelona, son productos «Pi- 
relli». 

Si fuéramos a mencionar todas las grandes ins- 
talaciones de cables «Pirelli» en el mundo, nece- 
sitaríamos un espacio muy grande, de que care- 


cemos, pero con lo apuntado ya podrá el lector 
darse perfecta cuenta de lo que la firma «Pire- 
Ui & C. a » es en el mundo de la industria y de los 
negocios. 

Una de las especialidades de la casa «Pirelli» 
que queremos hacer resaltar, es la instalación de 
cables telegráficos y de cables telefónicos subma 
rinos sistema «Krarup», asentados a través del 
Estrecho de Mesina y en las islas del Golfo de 
Nápoles. 

La casa se cuida también del mantenimiento de 
los cables submarinos por ella instalados, a cuyo 
efecto posee el hermoso barco cablero «Citta di 
Milano». 

Como dato revelador de lo que la firma «Pirelli» 
es capaz de producir, diremos que durante la 
guerra europea llegó a producir en 24 horas tres 
trnil kilómetros de conductores eléctricos aislados, 
esto es, más de dos kilómetros de cable aislado 
por minuto. 

Tal es la empresa que, por fortuna para Villa- 
nueva y Geltrú, escogió a esta riente población 
como punto para erigir sus importantísimas fá- 
bricas y laboratorios, contribuyendo al progreso 
de la comarca v a la prosperidad de España. 

R. 


Información general 


BARCELONA 

FUEGO A BORDO 

En el vapor noruego «Erica», anclado en el 
muelle de Poniente, se declaró el 12 por la no- 
che un incendio en la bodega número 3 del mis- 
mo, que contenía unas 75 toneladas de carbón 
mineral. 

La tripulación del buque al advertir el sinies- 
tro quiso atajar el fuego empleando los medios 
de abordo, pero no siendo éstos suficientes para 
lograrlor tuvo que reclamar el auxilio de los ele- 
mentos de que dispone la Junta del Puerto. 

En cuanto se dió aviso acudió inmediatamente 
el barco bomba y una sección del retén de incen- 
dios, procediendo acto seguido a los trabajos de 
extinción. 

Como el fuego adquirió en pocos momentos 
grandes proporciones por haberse propagado a 
toda la bodega, de la que salían grandes llamas, 
hubo de ampliarse el número de mangueras em- 
pleadas con otras de mayor potencia, pudiendo 
por fin después de ímprobos esfuerzos dejarlo 
dominado a eso de las nueve de la noche. 

Con el barco bomba acudió al lugar del sinies- 
tro el práctico mayor, señor Sust, que cooperó 
también con sus disposiciones a los trabajos de 
extinción. 

También acudieron desde los primeros mo- 


mentos y prestaron eficaz ayuda el contramaes- 
tre señor Moreto y fuerzas de marinería. 

La bodega del buque quedó completamente 
anegada y el barco bomba una vez sofocado el 
incendio comenzó los trabajos de achique. 

El «Erica» llegó a este puerto el pasado lunes 
procedente de Newcastle con cargamento de car- 
bón mineral. 

Las pérdidas son de alguna consideración y no 
ha habido que lamentarse ningún accidente per- 
sonal. 

A las doce de la noche, después de terminada 
la operación de extraer el agua de la bodega, se 
retiró el barco bomba. 

CIRCULAR INTERESANTE 

Por la Dirección General de Navegación y 
Pesca Marítima se ha dirigido a los presidentes 
de las Juntas locales de los puertos, la siguiente 
circular : 

«Al objeto de establecer una norma general en 
cuanto afecta a la revisión de los Reglamentos 
y tarifas de practicajes de los puertos, ya sea para 
introducir modificaciones por haber transcurrido 
los cinco años de su vigencia, o bien para pro- 
rrogarlos por no mediar reclamación de partes 
interesadas, los señores directores locales de na- 
vegación y pesca marítimas, como presidentes de 
las Juntas locales de los puertos de su jurisdic- 
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ción, antes de reunirlas remitirán a esta Direc- 
ción General las reclamaciones escritas que se 
Ies presenten solicitando la revisión de las cita- 
das tarifas y reglamentos, para, una vez estudia 
dos sus fundamentos, disponer la reunión de las 
citadas juntas, y en vista de sus acuerdos y pro- 
puestas, resolver lo que mejor proceda, con arre- 
glo a las facultades que le confiere el párrafo 12 
del artículo 144 del Reglamento para la ejecución 
de la ley de Comunicaciones Marítimas.» 

VIGO 

FURIOSO TEMPORAL 

El 17 del corriente, por la tarde, se desenca- 
denó una violentísima galerna, acompañada de 
lluvia torrencial, inundando el agua la Avenida 
hasta medio metro de altura. 

Las olas saltaron el dique, recorriendo todo el 
ancho de la Avenida, hasta el edificio de la ca- 
pitanía. 

El trasatlántico noruego «Kari Skogland» v 
el vapor holandés «Andiujk», fueron arrojados 
por el viento sobre los muelles Lage y del Co- 
mercio, respectivamente ; destrozaron los espigo- 
nes, cayendo al mar una grúa y gran cantidad 
de mercancías. 

Ambos vapores sufrieron importantes averías. 


Los tripulantes y pasajeros permanecieron a 
bordo, sin que les ocurriera novedad alguna. 

A consecuencia del temporal sufrieron grandes 
averías un pesquero de Gijón y tres de Yigo y 
el balandro «Pepito», cuya tripulación se salvó 
a nado. 

Los vapores pesqueros «Duque de Xarves», 
«Carola», «Leopoldo», «Mosquitos», «Tempes- 
tad», una gasolinera y la lancha del práctico v 
cuantos botes estaban amarrados frente a la Ave- 
nida, se fueron a pique o quedaron encallados. 

En la ciudad causó la galerna importantes des- 
trozos, teniéndose que interrumpir la circulación 
de tranvías y quedando a obscuras parte de la 
población. Un cable eléctrico desprendido mató 
a una mujer. 

NAUFRAGIO DEL VAPOR «ITALICA» 

El vapor «Itálica», de la Compañía Ibarra, que 
salió el 11 de este puerto, a las ocho, naufragó 
dos horas después en los bajos de Bedu indos a 
causa de la densa niebla. 

Las primeras noticias se tuvieron al día siguien- 
te, después de las ocho, al llegar los primeros 
náufragos recogidos en los botes de salvamento 
por un velero y d*os vapores pesqueros. 

El «Itálica» quedó aprisionado entre unas ro- 
cas por el centro de la quilla, hundiéndose algo 
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por popa. Al ocurrir el choque iba de guardia 
el capitán y el segundo no se había retirado aún 
a descansar. 

Ambos se dieron inmediata cuenta de la situa- 
ción, ordenando el lanzamiento de botes y el 
embarque de la tripulación y de los diez pasaje- 
ros que conducía. 

Merced a esto no hubo ninguna desgracia per- 
sonal. Confíase en salvar el buque, que condu- 
cía pipería vacía y madera y se dirigía a Sevilla. 
Era éste el 24 viaje que realizaba y desplaza 1,070 
toneladas. 

LIQUIDACION DE EMPRESAS 

NAVIERAS INGLESAS 

Los administradores de la empresa naviera 
«Slella Shipping Co.» de Cardiff, de un capital, 
de 390, 000 libras esterlinas, convocaron para este 
mes una asamblea extraordinaria, a la que pro- 
ponen la liquidación voluntaria de la sociedad. 

Ha manifestado uno de sus administradores, 
que se perderá todo el capital social, y que estas 
grandes pérdidas no son el resultado de una ma- 
la administración, sino que es la consecuencia 
de una tasa agresiva y de la crisis aguda expe- 
rimentada por las industrias navales, después de 
largo tiempo. 

Los tres vapores que poseía la empresa, dados 
en garantía a la banca por 200,000 libras, han 
sido transferidos a los señores Villians Brothers, 
de Cardiff. 

Igualmente los accionistas de la <1 Midland 
Counties Shipping Co.», fueron también convo- 
cados para este mes con el objeto de acordar la 
liquidación voluntaria de ía sociedad, la que se 
encuentra sin poder hacer frente a sus opera- 
ciones. 

PALMA DE MALLORCA 

Se asegura que dentro de poco tiempo el mi- 
nistro de Fomento autorizará el traspaso de ser- 
vicios de comunicaciones marítimas de las Ba- 
leares a la Compañía Isleña Marítima. Actual- 
mente dicho servicio lo presta la Trasmediterrá- 
nea, que tiene en su poder la mayoría de las ac- 
ciones de la Isleña, pero merced a determinadas 
gestiones que se han venido realizando, volverá 
a tener personalidad la Isleña Marítima, desglo- 
sándose de la Trasmediterránea. Debido a ello 
es por lo que los servicios de comunicaciones en 
las Baleares volverán a ser prestados por buques 
de la Isleña Marítima. Como consecuencia de 
este desglose, volverá a crearse la plaza de di- 
rector-gerente de dicha Compañía, para cuyo 
^argo dícese que será nombrado don Antonio 
ferragut, que ya lo había desempeñado. 

' Con este motivo es grande la satisfacción que 
reina en nuestros círculos marítimos. 


VALENCIA 

NUEVO BARCO HOSPITAL 

La Compañía Trasmediterránea entregó el 18 
al representante del Gobierno al vapor «Barceló», 
transformado en buque-hospital. Para esto, sólo 
se han empleado 17 días. Al acto han sido invi- 
tadas las autoridades, la prensa y otras distin- 
guidas personas. Todos han sido obsequiados 
con un lunch . 

En el barco se han montado 24 literas con dos 
y cuatro camas para clases de tropa, con servicio 
individual completo; 26 cámaras de segunda, 
para sargentos y suboiíciales ; cuatro para jefes, 
y 22 para oficiales v dos departamentos para lo- 
cos o presos. 

Se ha montado una magnífica sala de curación 
dotada con todo el material quirúrgico necesario, 
y existe además un gran salón con veinte lava- 
bos surtidos de agua fría y caliente, siete pilas 
para baño y duchas, ocho waters y a popa un de- 
partamento donde pueden ser alojados catorce 
enfermos infecciosos. 

Todo el buque está provisto de aparatos de 
calefacción central v en las enfermerías hay co- 
locados cinco extractores eléctricos para la reno- 
vación cíe aire, que podrá ser de 72 metros cúbi- 
cos por minuto. 

También hay dispuestos confortables despa- 
chos para el director del hospital flotante, el ad- 
ministrador, el capellán y los capitanes médicos 
y farmacéuticos y un amplio salón para cuarenta 
enfermos y sanitarios. 

Lleva el buque un tanque capaz para noventa 
toneladas de agua potable. 

INGLATERRA 

CUESTION PALPITANTE 
LOS CONOCIMIENTOS DE EMBARQUE 

En una reunión que se ha celebrado en Baltic 
Exchange de Londres, ha sido constituida bajo 
el título de «Federación de Asociaciones de Co- 
merciantes británicos», una Federación en la que 
por de pronto han ingresado once de las grandes 
asociaciones comerciales del país y cuyas opera- 
ciones interesan casi en su totalidad al negocio 
de importación británica. 

Esta Federación ha acordado rechazar las lla- 
madas reglas de La Haya del año 1921, referen- 
tes a los conocimientos de embarque aun recono- 
ciendo que algunas de ellas conjuntamente con 
la aplicación de las recomendaciones de la Co- 
misión imperial de transportes del mismo año 
podrían servir de base para resolver dificultades’ 
entre los comerciantes y los armadores. 

Esta misma Federación consentirá en negociar 
con los armadores con la mira de llegar a un 
acuerdo acerca de la forma definitiva que haya 
de darse a dichos conocimientos de embarque. 
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ANUNCIOS SEGUN TARIFA 


Nueva y "u. Vilísima. obra náutica. 
"101 in.d.ispen.sa'ble del capitán” 


Don José García de Paredes, el infatigable es- 
critor náutico y profesor de casi toda una gene- 
ración de capitanes y pilotos, acaba de editar una 
nueva obra, El indispensable del cdpitán. 

No es solamente este nuevo libro una obra 
más ; es algo que está muy por encima de cuan- 
tas obras han venido editándose desde muchos 
años a esta parte ; es, simplemente, una obra in- 
dispensable a tocto capitán de nuestra marina 
mercante, un libro de estudio y de consulta, tan 
completo y tan bien concebido, que ha de consti- 
tuir una valiosísima ayuda a nuestros marinos, 
a la par que ha de ser de suma utilidad a cuantos 
pilotos deban pasar su reválida de capitán, ya 
que ha sido redactado siguiendo el complejo pro- 
grama que para ‘ él examen de capitán se exige 
hoy. 

Para los que no estén familiarizados con las 
cuestiones náuticas y con lo que en la actualidad 
representa un capitán de la marina civil, les pare- 
cerá tal vez excesiva la obra, pero no hay que ol- 
vidar que un capitán con mando es, a bordo de 
su barco, a más de jefe de la nave, juez, notario, 
gerente, médico muchas veces, comerciante, etc., 
esto es, que en un solo cargo desempeñado por 
un solo hombre se integran multitud de cargos 
que en tierra son desempeñados por numerosas 
personas. 

Y, precisamente, por conocer a fondo las nece- 
sidades de los barcos, es porque el señor García 
de Paredes ha podido escribir un libro que res- 
ponda exactamente a lo que un capitán precisa 
saber en todas y cada una de las varias acciones 
que la ley le encomienda, aparte, naturalmente, 
de los conocimientos náuticos y marineros pro- 
pios de la carrera, que están también admirable- 
mente tratados en El indispensable del capitán . 

Para que el lector pueda formarse una idea, 
siquiera sea muy pequeña, de la real importancia 
que la obra encierra, indicaremos a continuación 
un pequeño resumen de la misma. 

Después de un interesante capítulo dedicado a 
contabilidad y a las disposiciones sobre el co- 
mercio marítimo y servicio postal, en el que son 
extensamente tratadas cuestiones tan importantes 
como las que se relacionan con los flelamentos, 
averías, seguros, fletes, pólizas de fletamento y 


documentación que debe llevar el capitán de un 
barco, se expone de manera completísima, y con 
la claridad y precisión a que nos tiene acostum- 
brados el señor Paredes, toda la parte de legisla- 
ción, derecho marítimo y sanidad exterior, con la 
que debe hallarse familiarizado todo marino cons- 
ciente de sus deberes. 

lista parte de la obra por sí sola ya constituye 
un verdadero tratado de Legislación y Derecho, 
y en ella se abordan las Cuestiones siguientes : 

Contratación de dotaciones. 

Policía de a bordo. 

Responsabilidades de orden civil y carácter 
penal. 

Derecho marítimo internacional. 

Jurisdicción criminal a bordo de los barcos. 

Competencia de la jurisdicción de Marina, por 
lo que se refiere a la mercante. 

Admisión a bordo de náufragos españoles. 

Disposición sobre derrotas de los buques mer- 
cantes. 

Reglamentos de salvamento. 

Disposiciones sobre capacidad, víveres y demás 
condiciones para los buques de pasaje y «‘migran- 
tes. 

A continuación de esta parte son tratados, en 
capítulos sucesivos, todo lo referente a Meteoro- 
logía y derrotas, siendo notable por todos concep- 
tos cuanto a huracanes hace referencia. 

Oceanografía, con un artículo muv documen 
lado que trata del empleo del aceite para calmar 
la mar, que recomendamos en gran manera a 
nuestros compañeros lean detenidamente, va que 
es éste un asunto que indudablemente, por no 
habérsele prestado la deluda atención, ha sido 
causa <to muchas desgracias que hubieran podido 
muy fácilmente ser evitadas. 

Derrotas de vapor. 

Estructura del buque ; condiciones de estabili- 
dad ; calados ; balances y modo de evitarlos ; 
estabilidad de los veleros. El viento como fuerza 
motriz. Acción del agua sobre el timón. Timones 
compensados. Evoluciones v movimientos de evo- 
lución producidos por la hélice. Discos de má- 
xima carga. 

Nociones generales sobre radiotelegrafía y me- 
dicina en general. Telegrafía sin hilos. 
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Entra después el autor de lleno en la parte de 
navegación propiamente dicha, y su contenido y 
claridad, en el que se hallan intercalados numero- 
sos ejemplos prácticos, nada deja que desear, 
aun para los más exigentes. Las derrotas orto- 
drómicas, el magnetismo, los desvíos y el cálculo 
de los mismos, la compensación de las agujas 
con la correspondiente descripción de los com- 
pensadores más usados, el desviador ((Thompson» 
y todo cuanto hace referencia a tan vitales cues- 
tiones es tratado de tal modo, que bien pronto se 
adivina la mano del profesor de náutica, familia- 
rizado de manera absoluta con tan arduas cues- 
tiones, y que conoce a la perfección el modo có- 
mo dichos asuntos han de ser explicados para po- 
der sacar el máximo de provecho posible de la 
explicación. 

El capítulo destinado a cronómetros, a cálculos 
astronómicos y a métodos gráficos para situarse, 
es digno hermano de los anteriores, y en él son 
tratadas las curvas y rectas de altura, los errores 
y su influencia en la situación del buque, la super- 
ficie de posición, el punto de Grove y la zona de 
recalada, con una amplitud y una claridad sor- 
prendentes. 

Por último, la parte de la obra destinada a ma- 
niobras es pura y simplemente superior a cuanto 
sobre ello habíamos leído en estos últimos tiem- 
pos. La maniobra se halla explicada ((tal como se 


realiza en los barcos mercantes españoles», para 
lo cual el señor García de Paredes, aparte de sus 
ya bien cimentados conocimientos sobre la ma- 
teria, ha consultado, así nos consta, a cuantos 
marinos, viejos o jóvenes, mandan hoy barco, y, 
fruto de sus trabajos, ha sido escribir todo un 
tratado de maniobras que, repetimos, en nuestro 
concepto no tiene igual. 

Hace muy poco tiempo que en La Marina Mer- 
cante nos ocupamos de la obra del señor Pare- 
des, El indispensable del piloto. 

Hacíamos entonces votos para que la labor de 
tan esclarecido autor no se interrumpiera, en bien 
y provecho de nuestra marina y de nuestros ma- 
rinos, pero jamás hubiéramos podido pensar que 
en estas fechas pudiéramos hacerle el elogio, que 
bien merecido tiene, por su El indispensable del 
capitán. 

Conocíamos la capacidad de trabajo verdadera- 
mente extraordinaria de don José García de Pa- 
redes, pero no creíamos posible fuera tanta, por 
lo que, al felicitarle efusivamente por su nueva 
producción, nos hacemos mentalmente la siguien- 
te pregunta : ¿Qué sorpresa nos reserva para un 
porvenir no lejano el infatigable don José? 

No lo sabemos, pero, sin duda, algo de gran 
utilidad para la marina mercante española. 

Jaime FONT MAS 


i 

I 


Iva. conferencia, marítima de Génova 


En Junio de 1920, tuvo lugar en Génova la 
segunda Conferencia general del trabajo, dedi- 
cada a resolver las cuestiones motivadas por el 
trabajo marítimo. 

A ella asistió España, si bien no con aquella 
debida representación que exigía la trascenden- 
cia de los asuntos sometidos a deliberación. Si- 
guiendo España la tradicional conducta de asis- 
tir a reuniones internacionales sin la preparación 
técnica con que concurren otras naciones, apenas 
fue notada la presencia de nuestros delegados. 
Para formar la delegación española, en vez de de- 
signar marinos mercantes, se nombraron marinos 
de guerra ; el representante de los obreros, no 
era tal, sino un buen proveedor de buques. Como 
siempre, la imprevisión sigue siendo caracterís- 
tica nuestra. 

En aquella Conferencia, después de largas de- 
liberaciones, formulóse como conclusión de los 
estudios varios Proyectos de Convenio y Reco- 
mendaciones referentes a los temas que integra- 
ban la ordtm del día. 

En virtud de lo acordado por el tratado de 
Versalles (Parte XHI-trabajo) se fundó un orga- 
nismo de carácter internacional, compuesto de 
una Conferencia general de los Representantes 


de los miembros o naciones adheridas y una ofi- 
cina internacional del trabajo. 

Los acuerdos que se adoptan en las Conferen- 
cias no entran en vigor hasta tanto que los res- 
pectivos miembros o naciones los han ratificado. 

La oficina internacional encargada de comuni- 
car a las naciones adheridas el resultado de las 
conferencias, se dirigió al Gobierno de España, 
para que se sirviese aprobar o desestimar los 
acuerdos de la Conferencia de Génova, y el Mi- 
nistro de Estado, en virtud de R. D. de 19 de 
Diciembre último, publicado en la Gaceta del 23 
del mismo mes, ha sometido a las Cortes un 
Proyecto de Ley ratificando: 

a) Proyecto de Convenio fijando la edad mí- 
nima de admisión de los niños en el trabajo ma- 
rítimo. 

b) Proyecto de Convenio relativo a la indem- 
nización por paro en caso de naufragio. 

c) Proyecto de Convenio referente a la colo- 
cación de marinos. 

d) Recomendación relativa al seguro de ma- 
rinos contra el paro. 

Por el primero de dichos Convenios se prohíbe 
emplear niños -menores de catorce años en tra- 
bajos a bordo de los buques ; ratificado el acuerdo 
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por la respectiva nación, entrará dicho acuerdo 
en vigor a partir de i. w de Julio de 1922 por un 
período de diez años. 

Se exceptúan de dicha prohibición los niños 
embarcados en buques-escuelas y los que nave- 
gan en barcos de una misma familia. 

Por lo que respecta a España, el R. 1 ). de 18 cíe 
noviembre de 1908, en su artículo 3. 0 , prohíbe el 
trabajo de los niños menores de 14 años en las 
embarcaciones de todas clases que hagan la na- 
vegación costera, fuera de las tres millas el gran 
cabotaje y la de altura, sea cualquiera su objeto. 

lis decir, que la aceptación por nuestro Gobier- 
no del Convenio expresado, no implicaría nin- 
guna novedad, por cuanto ya estaba prohibido 
embarcar menores de 14 años. 

Indemnización por paro en caso de naufragio. 
— El proyecto de convenio adoptado por la Con- 
ferencia dispone que en caso de pérdida de un 
navio por naufragio, el armador deberá pagar 
una indemnización a cada uno de los marinos 
empleados -en ese navio para hacer frente al paro 
que resulta de la pérdida del navio. El total de 
la indemnización pagadx^ra a cada marino podrá 
ser limitado a dos meses de salario. 

También entrará en vigor en i.° de julio del 
año 1922, pero sólo por un período de cinco años. 

Nuestro Código de Comercio en su artículo 643 
prevé el caso de naufragio de un buque, en virtud 
del cual «queda extinguido todo derecho, así por 
parte de la tripulación para reclamar salario al 
gu no, como por la del naviero para el reembolso 
de las anticipaciones hechas». 

Esta disposición declarando extinguido el cré- 
dito por parte de la tripulación para reclamar sa- 
lario alguno, aparte otras consideraciones, nos 
parece en extremo injusta, toda vez que en el 
derecho común las obligaciones del deudor no 
cesan nunca por la destrucción de la cosa pigno- 
rada o hipotecada, siendo aquéllas exigióles sobre 
el resto de sus bienes. 

El Convenio de Génova a que nos referimos, 
modifica, pues, esencialmente lo establecido en 
España, y con espíritu más equitativo concede al 
tripulante una indemnización por el paro a que se 
verá obligado por el naufragio ; paro que no pue- 


de imputársele, y, por lo tanto, tampoco debe 
perjudicarle. 

Complemento del anterior Convenio es, según 
el R. D. de 19 de diciembre último, la Recomen- 
dación referente al seguro de los marinos contra 
el paro, el cual podría considerarse como incluí 
do en el criterio que informó el R. I). de 18 de 
marzo de 1919 y Reglamento de 31 del mismo 
mes. 

El proyecto de «Convenio referente a la colo- 
cación de marinos» tiende a la supresión de las 
asociaciones o particulares que sin las debidas 
garantías cuidan del embarco de tripulantes. 

En nuestro país apenas es conocido este sis- 
tema de reclutamiento de tripulantes, si bien es 
de alabar la tendencia que dicho Convenio mani- 
fiesta a fin de revestir de la máxima garantía la 
contrata que celebran los tripulantes. De existir 
dichas asociaciones, las coloca bajo la tutela o 
inspección del Estado, bien directamente, o por 
mediación de Comités paritarios creados al efecto. 

Tales son, en síntesis, los temas de la Confe 
rcncia de Génova que se someten a la ratificación 
de España. El Ministro de listado, en el Real 
decreto tantas veces citado de ¡9 de diciembre 
de 1921, no cree deba aceptarse por nuestra pa 
tria la Recomendación relativa a la limitación de 
las horas de la industria de la pesca, ni en la 
navegación interior, en cuanto ha de subordi- 
narse al resultado definitivo de la experiencia en 
los diversos países, a la aplicación de dicha jor- 
nada en la industria. Tampoco cree deba acep- 
tarse, desde luego, la Recomendación referente 
al Estatuto de los Marinos, esto es, la recopila- 
ción de todas las disposiciones que cachi país 
tiene establecidas referente a los marinos mer- 
cantes. 

Salvando el criterio del ministro, creemos sería 
provechosa la codificación de todas las leves y 
reglamentos relativos a los marinos, con lo cual 
podría conocerse de una manera fehaciente la 
manera cómo cada país tiene organizado el tra- 
bajo a bordo, facilitando con ello la unificación 
del mismo, evitando las consecuencias entre las 
marinas comerciales. 

F. DR P. Cou DKFORNS 


El transporte marítimo 


CONFERENCIA SOBRE LAS CLAUSU- 
LAS DE LOS CONOCIMIENTOS DE EM- 
BARQUE. 

El 24 de octubre último, bajo la presidencia del 
señor Director General de Comercio, Industria y 
Minas, don Antonio Marín Hervás, se reunió en 
el Ministerio de Fomento esta Conferencia, con 
asistencia de íos vocales don Eduardo Pérez del 
Molino, don Aniceto de Dúo, don Juan Gubern, 


don Enrique Gimeno, don Bernardo Bernáldez, 
don Antonio Basterrechea, don Ramón de la 
Sota, el señor barón de Satrústegui, don Manuel 
de Eizaguirre, don Victoriano Uravain y don To- 
más Ibarra. Asistieron también a la misma el 
Vicepresidente, don Alejandro García, y los ase- 
sores don Manuel Andújar, don Gabriel Mañue- 
co, don Federico Izquierdo y don Amadeo Peig, 
que ha actuado de Secretario de la Conferencia. 

Abierta la sesión, dió el Presidente por consti- 
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mída la Conferencia y, en nombre del señor Mi- 
nistro de Fomento saludó a los delegados que la 
integraban. Seguidamente expuso los anteceden- 
tes de la Conferencia y la materia que había de 
ser tema de sus deliberaciones. A propuesta del 
señor Gubern, se acordó el nombramiento de una 
ponencia, compuesta de un representante de la 
Navegación y otro del Comercio, encargada tic 
formular un cuestionario en el que se puntualiza- 
sen los asuntos sobre los cuales debía la Confe- 
rencia deliberar. 

Fn seguida fueron designados para formar esta 
ponencia los señores Anastasio y Gubern, quie- 
nes, ya en la sesión siguiente, presidida también 
por el señor Marín Ilervás y asistiendo a la mis- 
ma los señores barón de Satrústegui, Eizaguirre, 
Sota, Basterrechea, Anastasio, Uravain, Ferrer, 
Ibarra, Pérez del Molino, Dúo, Gubern, Carbo- 
nell, Gimeno, Bernáldez, Simón, Perpiñá, Gar- 
ría, Andújar, Mañueco, Izquierdo v Peig, pre- 
sentaron a la Asamblea, y ésta aprobó por unani- 
midad, el cuestionario, que es como sigue : 

i .° ¿ Debe pedirse la aplicación estricta y rigu- 

rosa de las disposiciones del Código de Comer- 
cio en lo tocante a responsabilidades de los arma- 
dores, manteniendo el sentido absoluto y restric- 
tivo de aquéllas y el carácter de obligatorias sin 
valor del pacto en contrario que les asigna la 
Real orden de 21 de septiembre de 1905 ; o debe 
solicitarse de los poderes públicos que oportuna- 
mente se adhieran a los acuerdos de la ((Interna- 
tional Law Association Maritime Law Comitte», 
tomados en Asamblea celebrada en La Haya en 
septiembre del corriente año, incorporando entre 
tanto aquellos acuerdos a las conocimientos de 
embarque ; o bien es mejor proponer disposicio- 
nes de mayor rigor respecto a las obligaciones de 
los armadores como derivación del contrato de 
transporte ? 

2. 0 ¿Conviene al interés recíproco del comer- 
cio v de los armadores confeccionar un tipo de 
conocimiento uniforme para la navegación de ca- 
botaje ? 

3. 0 Si se aceptare el principio de limitación 
de responsabilidad establecido en la Conferencia 
de la Haya, ¿es conveniente fijar disposiciones 
o reglas de carácter adjetivo (procedimiento), 
para que la obligación de los armadores quede 
determinada en los límites precisos para represen- 
tar, al hacerse efectiva, un resarcimiento justo, 
sin exposición a amaños que simulen daños o 
exageren su cuantía ? 

4 *° ¿ Qué disposiciones conviene adoptar con 

referencia a las garantías del pago de contribu- 
ción a la avería gruesa y liquidación de dicha 
avería ? 

Después de hacer uso de la palabra los ponen- 
tes y otros señores vocales, acordó la Asamblea 
nombrar una comisión compuesta de tres repre- 
sentantes del Comercio y otros de la Navegación 


para que emitieran dictamen sobre los extremos 
del anterior cuestionario formulando las oportu- 
nas conclusiones que serían luego sometidas al 
pleno de la Conferencia. 

Para integrar esta comisión o ponencia fueron 
designados los vocales señores Anastasio, Sota 
e Ibarra, representantes de la Xavegación, y los 
señores Gubern, Dúo y Bernáldez, representan- 
tes del Comercio. 

Celebró esta ponencia repetidas sesiones, estu- 
diándose en ellas a fondo el asunto bajo todos 
sus aspectos, confrontando los más opuestos pa- 
receres y procediendo con el mayor cuidado el 
examen de los diversos artículos del Código de 
Comercio español relacionados con las cláusulas 
de los conocimientos de embarque para poder se- 
ñalar concretamente cuáles fuesen los preceptos 
que se estimasen irrenunciables. 

Acordó la ponencia por unanimidad que, pues- 
to que en el Código de Comercio no se establece 
el principio de limitación de responsabilidad tal 
cual se fija en las Reglas de la Haya, condicio- 
nada la resolución del tercer extremo del cues- 
tionario a la aceptación del acuerdo de aquella 
Conferencia, no había lugar a formular conclu- 
sión acerca de dicho extremo. 

Así, la representación naviera de la ponencia 
formuló el proyecto de conclusiones referentes al 
primer extremo del cuestionario antes transcrito, 
y la representación mercantil lo formuló de las 
conclusiones referentes a los extremos segundo 
v cuarto del mismo cuestionario. 

Al párrafo 3. 0 del proyecto de conclusiones for- 
mulado por la representación naviera de la po- 
nencia presentó el señor Gubern una enmienda 
en el sentido de que dicha conclusión quedase 
redactada en términos más precisos y concretos, 
siendo dicha enmienda aceptada por acuerdo uná- 
nime de la ponencia, como asimismo lo fué otra 
enmienda presentada por la representación na- 
viera modificando la última parte del penúltimo 
párrafo del proyecto de conclusiones relativas a 
los extremos segundo y cuarto del cuestionario. 

Aprobado ya por la ponencia en su redacción 
definitiva, fué sometido el proyecto de conclusio- 
nes a la Conferencia que a este fin reunióse en 
pleno el día 10 de noviembre, presidiendo la se- 
sión don Antonio Marín Ilervás, asistiendo los 
vocales señores Anastasio, Eizaguirre, Ibarra, 
Uravain, Sota, Barón de Satrustegui, Pérez del 
Molino, Gubern, Dúo, de la Mora, Carbonell, 
Simón y Bernáldez, estando representado don 
Juan Perpiñá por el señor Gubern y don Anto- 
nio Basterrechea por el señor Eizaguirre y con- 
curriendo también al acto el Vicepresidente don 
Alejandro García, los asesores señores Andújar, 
Mañueco e Izquierdo y el Secretario don Amadeo 
Peig. 

Leído el proyecto de conclusiones formulado 
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por la ponencia, sin discusión y por unanimidad 
fué aprobado por la Conferencia en pleno. 

I lizo uso de la palabra el Presidente y después 
de encomiar la labor realizada y de felicitarse de 
que los representantes del Comercio y de la Na- 
vegación hubiesen llegado a un completo acuer- 
do mediante la adopción de las conclusiones que 
acababan de ser aprobadas, hizo de las mismas 
un detenido análisis y añadió que serán exami- 
nadas con la mayor atención por el señor Mi- 
nistro de Fomento para adoptar en vista de ellas 
las resoluciones que sean del caso. Después de 
hablar algunos señores vocales para felicitarse 
también del acuerdo a que se había llegado, dio 
el Presidente por terminada la labor de la Con- 
ferencia y ésta trasladóse al despacho del señor 
Ministro de Fomento para hacerle entrega de las 
conclusiones aprobadas, que son textualmente 
como sigue : 

A) i.° La Conferencia declara : Que sin pre- 
juzgar la conveniencia de que los acuerdos adop- 
tados por la «Asociación Internacional de Legis- 
lación» a propuesta del «Comité de Legislación 
Marítima», en su reunión de La Haya, el 3 de 
septiembre de 1921, sean incorporados de modo 
preceptivo a la legislación mercantil, de Kspaña, 
en cuanto afecta a la regulación del contrato de 
transporte marítimo, por estimar que sería pre- 
maturo un acuerdo de esta naturaleza, hasta tan- 
to aquellos acuerdos dejen de constituir un pro- 
pósito más o menos laudable y acertado y se con- 
viertan en verdaderas normas reguladoras de un 
conocimiento de embarque de carácter interna- 
cional, acogido favorablemente, o preceptivamen- 
te impuesto por los listados Marítimos del mun- 
do civilizado, constituye por el momento una as- 
piración de la Conferencia que continúen en lodo 
su vigor las disposiciones del Código de Comer- 
cio español, bien que para evitar confusiones, 
a las cuales propende la interpretación diversa 
que navieros y comerciantes asignan en la prác- 
tica a dichas disposiciones, procede distinguir v 
aclarar, en la forma que sea más pertinente, cuá- 
les de las reglas del Código de Comercio regu- 
ladoras del contrato de transporte marítimo son 
de naturaleza preceptiva y obstativa a la validez 
de cualquier pacto en contrario, y que otras pue- 
den constituir materia de libre contratación como 
disposiciones de derecho voluntario susceptibles 
de ser rectificadas, confirmadas o anuladas por 
la libre voluntad de las partes. 


2. 0 La Conferencia, sin haber olvidado un 
solo instante su función meramente informativa 
y teniendo bien presente (pie solamente al Poder 
Judicial compete la misión de interpretar las 
leyes, y al Legislativo la de derogar las vigentes, 
declara que a su juicio, constituyen reglas di* 
derecho necesario, irrenunciables y obstalivas a 
la validez de cualquier pacto en contrario, los 
siguientes artículos del Código de Comercio es- 
pañol de 1885, a saber: 


Artículo 5S7. 

» 614. 

» 618. Caso 1 en cuanto hubiere me- 

diado delito o falla. 

» » » 2. 0 


» » » 3. 0 

» » » 4. 0 

» » » 5. 0 (F.n relación con los 

artículos 610 y 612) debiéndose tener en cuenta 
que la cláusula inserta en los conocimientos re- 
lativa a la facultad de llevar el buque carga so- 
bre cubierta, no autoriza el capitán para colorar 
allí la mercancía en cuyo conocimiento de em- 
barque no conste de un modo expreso que será 
transportada en cubierta, sino que ha de enten- 
derse en el sentido de (pie el cargador, a los efec- 
tos de la última parte del número 5. 0 del art. 612 
del Código, presta su anuencia a (pie el buque 
lleve en cubierta mercancías de otros cargadores. 
De consiguiente, si por conveniencias del arma- 
dor se coloca o traslada a cubierta la mercancía 
lomada para ser conducida en bodega, debe el 
buque asumir el mayor riesgo; y si en evitación 
de un peligro cierto v efectivo ha de removerse 
la carga estando navegando el buque, precisará 
la formal ización de la correspondiente protesta, 
previa reunión de Junta de Oficiales. 


Artículo 618. Caso 6.° 


» » » 8 .° 

» 625. 

» 657. Aceptándose que, mediante pac- 

to, pueda el capitán redimirse de la obligación 
de fletar otro buque ; pero de ningún modo de 
la de entregar inmediatamente la carga, caso de 
no fletarlo. 

Artículo 665. 

» 668. 

» 68 1 . 
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V que, en consecuencia, deben ser eliminadas 
de los conocimientos de embarque cualesquiera 
condiciones que explícitamente constituyan una 
declaración que niegue validez a las disposiciones 
legales preinsertas. 

3-° C on la anterior declaración, la Conferen- 
cia no entiende, ni quiere, limitar el derecho que 
se reconoce en el capitán de consignar en los co- 
nocimientos, por escrito o cajetín, cuantas ma- 
nifestaciones, notas y reservas son procedentes 
en orden a las circunstancias de peso y calidad 
de las mercancías que reciba, del contenido de 
los bultos, del estado en que éstos o los envases 
que protejan los géneros sean embarcados, y a 
las marcas y números que identifiquen tales bul- 
tos o envases, a los efectos de precisar la condi- 
ción en que se reciban a bordo, para derivar de 
ella la verdadera y exacta responsabilidad que 
por la custodia de las mercancías embarcadas le 
incumba hacer efectiva, mediante que el cargador 
o receptor pruebe, con arreglo a derecho, la le- 
gitimidad de su reclamación. Pero al propio 
tiempo y como correlativo al derecho que se re- 
conoce en el capitán, se reconoce en el cargador 
o receptor el derecho a ser indemnizado por el 
armador de los daños y pérdidas ocurridas duran- 
te el transporte de los efectos transportados, 
cuando ninguna nota, mención, o reserva se 
consigne en el conocimiento, según queda dicho, 
con referencia a peso, calidad y contenido o con- 
dición externa de los bultos o envases y sus mar- 
cas y números, a menos que el capitán o armador 
prueben, con arreglo a derecho también, que 
tales daños o pérdidas provienen de accidente 
fortuito o fuerza mayor, o de acto acerca del cual 
quede exonerado por virtud de pacto legítimo 
que no infrinja las. reglas contenidas en los capí- 
tulos anteriores. 

H) i.° Del propio modo, la Conferencia re- 
conoce como recíproca conveniencia para navie- 
ros y comerciantes nacionales la adopción de un 
conocimiento uniforme para la navegación de 
cabotaje, puesto que, exento el cumplimiento 
del contrato de porte entre puertos de España 
de las dificultades v conflictos de índole interna- 
cional que surgen de la inevitable intromisión de 
competencias jurisdiccionales extrañas en el in- 
tercambio comercial de nación a nación, el 
régimen único que hermanara los principios del 
derecho patrio con nuestras propias convenien- 
cias comerciales, satisfechas cumplidamente me- 
diante la apreciación exacta, así de los elementos 
de transporte (utillaje flotante), como de los re- 
cursos de índole varia de que se dispone en los 
puertos (utillaje fijo), vigorizaría la eficiencia ju- 
rídica del porteam iento en el sentido de alejar la 
nociva eventualidad de interpretaciones viciosas 
o interesadas, al amparo de una fuente comple- 
mentaria de derecho constituida por reglas deri- 
vadas de una necesidad mercantil, dictadas con 


el asentimiento de navieros y comerciantes, cuya 
máxima autoridad entorpecería todo intento de 
tortuosa actuación en daño de unos u otros con- 
tratantes. 

2. 0 Pero como quiera que, de una parte, el 
enunciado para justificar la reunión de esta Con- 
ferencia señala como misión de la misma el lle- 
gar a pronunciamientos relacionados con las 
cláusulas de exoneración que figuran en los co- 
nocimientos de embarque, y, de otra, es fuerza 
reconocer que la confección de un conocimiento 
uniforme para el régimen de cabotaje exige, para 
ser acertada, no sólo una preparación técnica 
completa en su doble aspecto jurídico- y comer- 
cial., con arreglo a nuestro derecho y a las nece- 
sidades del tráfico* sino el acoplamiento, además, 
de datos complejísimos, relacionados con nuestra 
producción, con las mercancías objeto de trans- 
porte por mar, con la red de nuestros ferrocarri- 
les para tráficos combinados, con los materiales 
y utensilios para carga y descarga, etc., la Con- 
ferencia considera que por el momento es bas- 
tante el consignar como aspiración unánime de 
los reunidos el que se llegue, oportunamente y 
previos los estudios que se requieran, a la con- 
fección de un conocim iento de embarque de texto 
uniforme en su parte substantiva, para la nave- 
gación de cabotaje, como existe en el régimen de 
porteamiento terrestre por vía férrea. 

C) i.° Por último, la Conferencia, capacita- 
da de las transcendentes dificultades y derivacio- 
nes que en la práctica origina el cumplimiento 
de los preceptos legales contenidos en las dispo- 
siciones de los artículos 665, 666, 846 y 868 y 
sus concordantes del Código de Comercio, me- 
diante los cuales el armador se garantiza de la 
obligación de resarcimiento impuesta a los re- 
ceptores para la efectividad de los quebrantos 
ocasionados por la avería común y se concierta 
la voluntad de aquél y la de éstos para llevar a 
efecto la correspondiente liquidación, declara: 
que aquilatadas las ventajas e inconvenientes de 
exigir el depósito del importe aproximativamen- 
te calculado de las cuotas de contribución en es- 
pecie, como garantía de su efectividad, es uná- 
nime el acuerdo de que se considere innecesaria 
la fianza metálica siempre que el receptor otor- 
gue una garantía acomodada a las prácticas de 
comercio, mediante obligación que firme junta- 
mente con un banquero, asegurador o comercian- 
te de reconocida solvencia, a satisfacción del. 
armador ; y que por lo que se refiere al lugar y 
forma de practicar las liquidaciones de avería 
gruesa, es válido el pacto que prefije el puerto» 
donde aquella ha de llevarse a ejecución y esti- 
pule su carácter extra judicial, como lo es, tam- 
bién, el que determine la observancia de las Re- 
glas de York Amberes de 1890, en cuanto se re- 
conoce a. estas Reglas un carácter de universa- 
lidad sancionado por el asentimiento de cuantos 
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tienen interés en el comercio marítimo; siendo, 
empero, de rigurosa observancia el precepto de 
derecho por virtud del cual el receptor tiene la * 
facultad de designar liquidador que junto con el 
que lo haya sido por el armador liquide la avería 
común, con la sola prevención de que cuando 
debido al número de receptores, sea prácticamen- 
te imposible que éstos se reúnan o que se mani- 
fieste unánime su acuerdo, a los efectos del nom- 
bramiento del liquidador que defienda su interés 
colectivo, o cuando el buque haga escalas, de- 
jando carga en los puertos en que las realice, 
interesa pactar que la designación de liquidador 


la liarán los receptores por delegación y que esta 
delegación recaerá en el «Comité Kspañol dv 
Aseguradores Marítimos», Corporación Oficial, 
reconociendo el evidente y positivo interés de 
los aseguradores en la práctica de tales liquida- 
ciones, habida cuenta de la obligación (pie les 
impone el artículo 859 del Código de Comercio; 
estableciendo, además, y para cuando los así 
nombrados estuvieren en desacuerdo, que el 
nombramiento de liquidador tercero sea hecho 
por las Cámaras de Comercio del lugar donde 
la liquidación deba practicarse, mediante propues- 
ta de su Sección de Navegación, si existe, y en 
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tanto el Reglamento de la Cámara lo consienta. 

2.° Importa consignar que la declaración pre- 
cedente no la hace la Conferencia con el intento 
de mermar en lo más mínimo, antes bien con el 
propósito de afirmarlo, el derecho de los intere- 
sados en la carga a designar por sí y en lo que 
afecte a su particular interés, peritos que justi- 
precien los daños ocurridos en las mercancías con 
determinación de las causas que los hayan pro- 
ducido, pero reconociendo también en el naviero 
el derecho de designar perito a los mismos efec- 
tos cuando se trate de daños que manifiestamente 
puedan afectar a la avería común, en cuyo caso 
actuarán ambos peritos conjuntamente a los so- 
los fines de precisar valoraciones que deban in- 
corporarse en la masa contribuyente o en la masa 
de avería. Asimismo, la valoración del buque v 
de los daños ocurridos al mismo y a sils perte- 
nencias y la determinación de sus causad, cuando 
tales daños afecten a la avería gruesa, se hará 
pericialmente por dos peritos designados respec- 
tivamente por el armador y por el receptor, cuan- 
do éste sea uno o cuando, siendo varios, puedan 
ponerse de acuerdo en la designación ; pero del 
propio modo, cuando este acuerdo no existe o 
se trate de buques que havan practicado opera- 
ciones de descarga en puertos de escala de su iti- 
nerario, hará la designación de perito el liqui- 
dador que represente el interés colectivo de los 
receptores. Cuando exista desacuerdo entre los 
peritos designados, según queda dicho, el nom- 
bramiento de tercero quedará confiado a la Cá- 
mara de Comercio del lugar donde deba practi- 
carse el peritaje. 

A rt . 587. El naviero será también civilmente responsa- 

ble de las indemnizaciones en favor de tercero, a que diere 
lugar la conducta del capitán en la custodia de los efectoT 
nue cargó en el buque; pero podrá eximirse de ella hacien- 
do abandono del buque con todas sus pertenencias, y de 
los fletes que hubiere devengado en el viaje. 

Art. 614. El capitán que, habiendo concertado un viaie, 
dejare de cumplir su empeño sin mediar accidente fortuito 
o caso de fuerza mayor que se lo impida, indemnizará to- 
dos los daños que por esta causa irrogue, sin perjuicio de 
las sanciones penales a que hubiere lugar. 

A rt. 618. El capitán será responsable civilmente para 
con el naviero, y éste para con los terceros que hubieren 
contratado con él : 

l.o De todos los daños que sobrevinieren al buque y su 
cargamento por impericia o descuido de su parte. Si hu- 
biere mediado delito o falta, lo será con arreglo al Código 
penal. 

2.° De las sustracciones y latrocinios que se cometieren 
por la tripulación, salvo su derecho a repetir contra los cul- 
pahles. 


3.° De las pérdidas, multas y confiscaciones que se impu- 
sieren por contravenir a las leyes de aduanas, policía, sa- 
nidad y navegación. 

4.0 De los daños y perjuicios que se causaren por dis- 
• cordias que se susciten en el buque o por faltas cometidas 

por la tripulación en el servicio y defensa del mismo, si no 
probare que usó oportunamente de toda la extensión de su 
autoridad para prevenirlas o evitarlas. 

5.0 De los que sobrevengan por el mal uso de las facul- 
tades y falta en el cumplimiento de las obligaciones qu« 

le corresponden conforme a los artículos 610 y 612. 

6.0 De los que se originen por haber tomado derrota 

contraria a la que debía, o haber variado de rumbo sin 
justa causa, a juicio de junta de oficiales del buque, con 
asistencia de los cargadores o sobrecargos que se hallaren a 
bordo. 

No le eximirá de esta responsabilidad excepción alguna. 

7.0 De los que resulten por entrar voluntariamente en 

puerto distinto del de su destino, fuera de los casos o sin 
las formalidades de que habla el artículo 612. 

8.0 De los que resulten por inobservancia de las pres 

cripciones del reglamento de situaciones de luces y manio- 
bras para evitar abordajes. 

Art. 625. El capitán, bajo su resposabilidad personal, 
así que llegue al puerto de su destino, obtenga el permiso 
necesario de las oficinas de sanidad y aduanas, y cumpla 
las demás formalidades que los reglamentos de la Admi 
nistración exijan, hará entrega del cargamento, sin des- 
falco. a los consignatarios, y, en su caso, del buque, apa- 
rejos y fletes al naviero. 

Si, por ausencia del consignatario, o por no presentarse 
portador, legítimo de los conocimientos, ignorase el capi- 
tán a quien debiera hacer legítimamente la entrega del 
cargamento, lo pondrá a disposicin del Juez o Tribunal o 
autoridad a quien corresponda, a fin de que resuelva lo con- 
veniente a su depósito, conservación y custodia. 

I rt. 657. Si durante el viaje quedare el buque inservible, 
el capitán estará obligado a fletar a su coBta otro en bue- 
nas condiciones que reciba la carga y la portee a su des- 
tino, a cuyo efecto tendrá la obligación de buscar buque, no 
sólo en el puerto de arribada, sino en los inmediatos has- 
ta la distancia de 100 kilómetros. 

8i el capitán no proporcionare, por indolencia o malicia, 
buque que conduzca el cargamento a su destino, los carga- 
dores, previo un requerimiento del capitán para que en 
término improrrogable procure flete, podrán contratar el 
fletamento acudíenno a la autoridad judicial en solicitud 
de que sumariamente apruebe el contrato que hubiere hecho 

La misma autoridad obligará por la vía de apremio al 
capitán a que. por su cuenta y bajo su responsabilidad, se 
lleve a efecto el fletamento hecho por los cargadores. 

Si el capitán, a pesar de su diligencia, no encontrare 
buque para el flete, depositará la carga a disposición de los 
cargadores, a quienes dará cuenta de lo ocurrido en la pri- 
mera ocasión que se le presente, regulándose en estos casos 
el flete por la distancia recorrida por el buque, sin que haya 
lugar a indemnización alguna. 

Art. 665. El cargamento estará especialmente afecto al 
pago de los fletes, de los gastos y derechos causados por el 
mismo, que deban reembolsar los cargadores, y de la parte 
que pueda corresponderlo en avería gruesa: pero no será 
lícito al capitán dilatar la descarga por recelo de que deje 
de cumplirse esta obligación. 

8i existiese motivo de desconfianza, el Juez o Tribunal, 
a instancia del capitán, podrá acordar el depósito de las 
mercaderías hasta que sea completamente reintegrado. 

Art. 668. Si el consignatario no fuese hallado, o se negare 
a recibir el cargamento, deberá el Juez o Tribunal, a ins- 
tancia del capitán, decretar su depósito y disponer la venta 
de lo que fuere necesario para el pago de los fletes y demás 
gastos que pesaren sobre él. 

Asimismo tendrá lugar la venta cuando los efectos depo- 
sitados ofrecieren riesgo de deterioro, o por suq condiciones 
u otras circunstancias los gastos de conservación y custodia 
fueren desproporcionados. 

Art. 681. Si el fletador embarcare efectos diferentes de 
los que manifestó al tiempo de contratar el fletamento, sin 
conocimiento del fletante o capitán, y por ello sobrevinieren 
perjuicios, por confiscación, embargo, detención u otras cau- 
sas, al fletante o a los cargadores, responderá el causante 
con el importe de su cargamento, y además con sus bienes, 
de la indemnización completa a todos los perjudicados po» 
su culpa. 


Información general 


LA FLOTA DE «MESSAGKRIHS MARITI- 
MAS» 

Los buques alemanes ('Main», « Prinzessin», 
«Steigerwald» y «Lucie-Wonmann», que estaban 
en poder de los franceses, han sido cedidos a la 
«Compagnie des Messageries Maritimes» en com 
pensación de parte del tonelaje perdido por dicha 
compañía duranle la guerra. 


El «Main» era de la «Xorddeulscher Llovd», 
de Bremen ; fué construido en 1899 en llambur- 
go, y tiene 10,058 toneladas de registro, con cua- 
tro puentes y dos hélices. Las dimensiones son : 
50T10 pies de eslora, 58*01 pies de manga, 36*7 
puntal. 

El «Prinzessin» pertenecía a la «Deutsche Oest 
Africa Linie», de Ilamburgo; fué construido en 
dicho puerto en 1905 y tiene 6,387 toneladas, dos 
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puentes y doble hélice. Sus características son : 
4i6Y> pies de eslora, 50*4 manga y 28*0 de puntal. 

El «Steigerwald», de la «Hanburg Amerikanis- 
che», de Mamburgo, es de fecha reciente, pues 
fué botado en 1911 en Fleusburg ; su tonelaje 
bruto es de 4,83(1 toneladas ; posee dos puentes 
y tiene una sola hélice. Sus dimensiones son : 
354*0, 48*8, 24*8 pies de eslora, manga y puntal, 
respectivamente. 

El «Lucie-Wormann» formaba parte de la flota 
de la «Wormann Linie», de Hamburgo; fue 
construido en 1902 y desplaza 4,630 toneladas, y 
sus características son : 366*5, 47*1 y 25*1. 

Los expresados buques aún no han entrado en 
servicio, esperando efectuarlo cuando tengan el 
correspondiente nombre francés. 

CONCIERTO TRANSMITIDO POR LAS 
ONDAS HERTZIANAS 

Con motivo de la celebración del Centenario 
de las invenciones más notables de Ampere, la 
Asociación de Ingenieros salidos de la Escuela 
Superior de Electricidad de París, d ¡ó por pri- 
mera vez en Francia, un interesante concierto 
en el cual los cantantes se hallaban a más de 60 
kilómetros de distancia del auditorio. 

Este, que era muy selecto, se componía de 
unas 250 personas reunidas en uno de los salones 
del Hotel Lutecia de París. Entre los artistas 
descollaba Míe. Yvonne Brothier, la famosa can- 
tante de la Opera Cómica de la capital de Fran- 
cia, que interpretó magistralmente diversas can- 
ciones, finalizando con la Marsellesa que fué 
oída en pie y frenéticamente aplaudida, si bien 
los aplausos, a que tan acostumbrada está la se- 
ñorita Brothier, no llegaron esta vez a sus oídos. 

Como se comprende, el concierto fué dado por 
telefonía sin hilos, hallándose los artistas en la 
estación de Sainle-Assise, situada en las cerca- 
nías de Melun, esto es, a unos 60 kilómetros de 
París. 

En esta ciudad, en el mencionado Hotel, se 
hallaban los aparatos receptores, en una sala 
contigua a la que se hallaban los oyentes, y con- 
sistían en media docena de lámparas amplifica- 
doras, de tres electrodos, que permitían nuiltipli 
car a la llegada, en considerables proporciones, 
la intensidad de las ondas hertzianas que se re 
cibían. Gracias a estas lámparas, la intensidad 
de las vibraciones enviadas se multiplicaba por 
tin millón. 

La energía eléctrica empleada era relativamen- 
te débil, unos 5 kilowats, la que hubiera permi- 
tido hacer oir la voz de Míe. Brothier a más de 
1,500 kilómetros de distancia. 

Las variaciones más finas de la voz humana se 
notaban con una limpieza y precisión extrema- 
das. No obstante, a veces, un ruido de tambor 
o de pedrisco dando a un vidrio turbaban las pu- 


ras vocalizaciones de la cantatriz. Eran los lla- 
mados ((parásitos» atmosféricos, descargas de 
tempestades lejanas o emisiones hertzianas de 
poderosas estaciones de telegrafía sin hilos. Al 
comenzar el concierto paró la fuerte voz de la 
Torre Eiffel, pues de lo contrario hubiera im- 
pedido la audición. 

El experimento se organizó en la parte técnica, 
por el comandante Brenol y M. de Baunyanne. 
Pronto podremos en los barcos, pues, oir lo que 
se canta en los principales teatros del mundo 
por alejados que estén del buque. 

Marina mercante alemana 

La ((Norddeutscher Lloyd» está construyendo 
un gran trasatlántico de 35,000 toneladas, ge- 
melo del ((Columbas», entregado a los aliados. 
El nuevo buque junto con el «Sevdlilz» será 
entregado en 1923 a la «Lloyd Une Brema- 
Newford». 

La Norddeutscher» ha comprado a Inglaterra 
el buque de pasaje «Thessalia» y los de carga 
«Emden» y «Liguria» que habían correspondido 
a dicha nación en el reparto de la Ilota alemana. 
El capital de dicha Compañía se ha elevado de 
250 a 6<x) mi ilíones de marcos. 

¡ai Marina mercante rusa 

Según informaciones facilitadas por los So 
viets a la prensa alemana, éstos disponían en 
Noviembre último de 273 buques de vapor en 
contra de 826 que tenía Rusia en 1913. 

El número de veleros era de 830 contra 2,539 
que tenía en 1913. 

Desarrollo de la Marina mercante italiana 

De 1.428,000 toneladas que tenía en Julio de 
1914, ha ascendido a 2.308,000 en Junio del pa- 
sado año. Dicho aumento en tonelaje ha coin- 
cidido con la disminución del número total de 
unidades, lo que significa que esta Marina sigue 
la misma tendencia de grandes unidades que se 
observa en las de otros países. 

El total de unidades es de 603. 

El movimiento marítimo, aunque se mantiene 
muy por debajo del anterior a la guerra (225,000 
buques entrados, salidos de todos los puertos de 
la península en 1920 contra 350,000 en 1913 y 
1914), aumenta poco a poco, pues en 1919 fue- 
ron solamente 196,000 los buques que visitaron 
aquellos puertos. 

El movimiento de pasajeros es halagador, 
pues habiendo sido de 3.141,000 los transporta- 
dos en 1920, dicha cifra sólo es inferior en 
too, 000 al movimiento de 1913. 

Resultado de la venta de ¡os buques ex alemanes 

La Secretaría del «Board of Trade», de Ingla- 
terra, ha comunicado recientemente a la Cámara 
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de los Comunes que la Comisión de Reparacio- 
nes ha adjudicado en total 428 unidades ale- 
manas a Inglaterra. Por no serles útiles en la 
actualidad, Inglaterra ha vendido 326 unidades 
que representan 1.494,000 toneladas a súbditos 
ingleses; 11 a franceses e italianos y 48 a ar- 
madores de otras nacionalidades, habiendo ob- 
tenido por la venta 19.411,000 libras esterlinas. 

El vapor « Hakone-Maru » 

El día 10 del pasado Enero visitó por primera 
vez el puerto de Marsella, esa nueva unidad de 
la Compagnie Nippon Susen Kaisha. 

Con motivo del viaje que dicho buque ha ren- 
dido en Europa, obsequió con espléndido ban- 
quete (con menú japonés) a las autoridades de 
Marsella. 

Dicho buque fué botado el 25 del pasado Julio 
en los Astilleros de Nagasaki ; tiene 10,500 to- 
neladas de Registro bruto, y 6,300 neto ; lleva 
dos hélices movidas por turbinas, pudiendo des- 
arrollar diez y seis nudos por hora. 

El «Hakone-Maru» está equipado con verda- 
dero lujo pudiendo alojar 330 pasajeros de Cá- 
mara, con todas las comodidades posibles. El 
estilo claro y sobrio de su decoración, llama la 
atención de cuantos visitan ese nuevo buque. 

Con él ha inaugurado dicha Comnañía naviera 
el servicio Japón- Europa. 


Nuevo servicio 

La «Cunard Line» ha hecho público su pro- 
yecto de nueva línea de navegación a Méjico 
desde Liverpool, servida por sus hermosos bu- 
ques, visitando los puertos de Cherbourg, San- 
tander, Coruña, Vigo, Habana v Veracruz. 

Puerto de Esmirna 

El movimiento de este puerto, en Diciembre 
último, fué de 211 buques de vapor, represen- 
tando 199,277 toneladas y 288 veleros con 3,181 
toneladas; ninguno de ellos español. 

N antes 

El tonelaje que ha visitado dicho puerto en 
1921 puede estimarse según las estadísticas en 
1 .699,901 toneladas. 

El Puerto de Curafao 

Durante el pasado año 1921 visitaron dicho 
puerto 890 vapores y 1,172 veleros; de un to- 
nelaje total de cerca cuatro millones de registro 
bruto. 

Como nota digna de tenerse en cuenta debe 
mencionarse que en Enero del corriente año ha 
visitado el expresado puerto el vapor «Antiochía», 
de la Compañía alemana «Oesi River C. a » reanu- 
dando el servicio regular que efectuaba antes 
de la guerra. 


Cnj.riosid-a.c3.es 


EL TIBURON AZUL 
( Conclusión ) 

Todavía no se sabe nada fijo sobre la repro- 
ducción de los carcáridos, pero sí respecto de la 
cópula, que según todos los datos en este punto 
concordantes, efectúan en realidad. Los tiburones 
se aproximan a la orilla ; varios machos se dis- 
putan la hembra, y durante la cópula nada la 
pareja cerca de la superficie de una parte a otra. 
Los huevos, en número de treinta o cuarenta, se 
desarrollan en el vientre de la madre, y los pe- 
queños nacen ya en perfecto desarrollo y dis- 
puestos a alimentarse por sí solos, bien que la 
madre los vigila y guía algún tiempo y los re- 
coge en su boca o estómago en caso de peligro, 
puesto que está fuera de toda duda que se han 
encontrado tiburones vivos en el estómago de in- 
dividuos mayores ; pero como son animales de 
una vitalidad extraordinaria y por otra parte tan 
voraces, pueden explicarse estos casos de un mo- 
do bien distinto de como lo hacen los autores 
antiguos y nuestros marinos modernos. 

Pesca. — Son poco menos que insuficientes las 
armas de fuego portátiles para exterminar a los 
tiburones. Cuando uno de ellos se siente herido 


de un balazo, se aleja con la mayor velocidad 
y furia, de modo que nunca se sabe si la herida 
es mortal o no. Las redes tampoco sirven de na- 
da, porque las rompe o las corta con sus terribles 
dientes y se escapa, mas a pesar de esto se co- 
gen algunos así. El instrumento más eficaz es el 
anzuelo fuerte, afianzado en una cadena y cebado 
con un pedazo de tocino, un pez, y a falta de 
otra cosa mejor con un puñado de estopa, puesto 
que estos monstruos muerden todo lo que se les 
arroja de a bordo. 

En uno de los viajes de Heuglin por el mar 
Rojo mató este naturalista un día un planga blan- 
co, que el servicial timonel se apresuró a ir a 
buscar, pero apenas estaba a bordo y había vuel- 
to chorreando agua a ocupar su puesto en la caña 
del timón, cuando se presentó un tiburón a popa 
y buscando una presa pasó como el rayo por el 
costado del buque ; «el pobre Rachid se asustó 
y sólo me pudo señalar al terrible huésped con 
el dedo ; pero en el mismo instante y con igual 
velocidad llegó otro y un momento después un 
tercero, este último de un tamaño colosal. Enton- 
ces se convino unánimemente en cazar estas hienas 
del mar. A este efecto, sacaron un anzuelo de 
hierro de unos 30 centímetros de largo con su 
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correspondiente cadena, lo cebaron con un pez 
medio curado al humo, ataron la cadena a una 
maroma y lo echaron al monstruo. Apenas se ha- 
bía metido el cebo como una braza en el agua, 
cuando el más pequeño de los tiburones nadó di- 
rectamente hacia él, y poniéndose de costado, lo 
mordió. El marinero que sostenía la maroma tiró 
de ella, aunque demasiado pronto, y el tiburón 
aflojó la presa, pero sólo para morderla mejor, 
de suerte que fué izado triunfalmente sobre cu- 
bierta a fuerza de brazos y por medio de un tor- 
no, y allí le descargaron recios golpes con arpo- 
nes, machetes y palos hasta dejarlo atontado. En 
seguida se arrojó al mar otra vez el gancho ce- 
bado de nuevo, y a los cinco minutos tuvimos 
el segundo huésped a bordo donde se le recibió 
como a su camarada. Entretanto, había desapa- 
recido el tercero, pero reapareció al cabo de un 
buen rato ; sólo que en lugar de morder la carne 
de carnero con que se había cebado el anzuelo, 
se limitó a describir círculos alrededor de ella, 
tan tranquilo como si no la viera ; pero cuando 
se hizo bajar más y más el cebo, se aproximó 
con cautela y mordió al fin. Como habría sido 
peligroso arrojarlo vivo sobre cubierta, le dispa- 
ramos primero dos balazos en el cráneo mientras 
colgaba en el aire, se introdujo en una de las 
heridas un arpón y con gran trabajo se logró 
ponerlo sobre cubierta. Medía unos tres metros 
de largo, y la tripulación estimó su peso en más 
de 200 kilogramos». 

A esto añade el citado autor: ((Como estos 
animales se resistían a morir y daban golpes tan 
furiosos que hacían temblar el buque, les echaron 
los marineros algunos cubos de agua dulce en las 
fauces, diciendo que esto los mataba en seguida, 
cosa que no pude comprobar, porque de paso se 
entretenían otros en triturarles el cráneo, de mo- 
do que al fin espiraron de veras ; y sin pérdida 
de tiempo se dedicaron todos a destrozarlos. Se 
les extrajeron los hígados (el del último cogido 
medía un metro de largo'), y se guardaron en el 
mismo estómago de los animales para sacar más 
tarde el aceite que sirve allí para calafatear las 
embarcaciones. Se les cortaron las aletas pectora- 
les, dorsal y caudal para venderlas en Masaua 
desde donde exportan este artículo en gran can- 
tidad para la India, en cuyo país lo emplean para 
pulir objetos de metal, y para afilar instrumentos 
cortantes, y sus cuerpos se arrojaron al mar, por- 
que no se come la carne de tiburones adultos y 
grandes». 

Los marinos europeos cogen los tiburones de 
idéntica manera ; los izan fuera del agua hasta 
que las branquias quedan completamente descu- 
biertas, en cuya situación dejan que se debilite 
el animal para subirlo después sobre cubierta don- 
de le cortan primero la cola, y aprovechan el 
r esto. 

No bien se siente cogido el tiburón parece en- 


loquecer de rabia. Hay veces que se pone a dar 
vueltas sobre sí mismo con una velocidad vert - 
ginosa hasta que destuerce completamente la ma- 
roma, o se enreda tanto en ella que no se le puc 
de sacar sin cortarla. Sería imprudente pescarlo 
en lanchas, porque tan pequeñas embaí cacionc-* 
no pueden resistir las arremetidas del animal. 

Usos y productos . — «La carne es indigesta, en- 
gendra malos humores y melancolía», dice Gess- 
ner ; Bennett viene a decir lo mismo: «No puede 
considerarse el tiburón como alimento, por lo me- 
nos no puede figurar en ia mesa de un epicúreo, 
pues su carne es dura, insípida e indigesta, pero 
hay personas que prefieren los tiburones jóvenes 
a los atunes». 

Cautividad. ~ Nada he oído respecto de este 
punto ; sólo recuerdo haber leído en alguna parte 
que se han conservado vivos peces de esta familia 
durante cierto tiempo en un vivero gigantesco. 

EL TIBURON VERDEMAR — squalus 

GLAUCUS 

Caracteres. Los dientes de este escualo, trian- 
gulares, prolongados y agudos, no ofrecen dente- 
11 aduras en los bordes como los de la especie an- 
terior, ni son tampoco algo cónicos. La primera 
aleta dorsal está más próxima a la cabeza que 
las ventrales ; en la parte superior de la extremi- 
dad de la cola existe una foseta ; y el lóbulo 
superior de la aleta caudal es tres veces más largo 
que el inferior. La piel de este tiburón es menos 
áspera que la de casi todos los demás escualos. 
Este pez ofrece bonitos colores cuando está vivo : 
toda la parte superior de la cabeza, del cuerpo, 
de la cola y de las aletas es de un azul verdoso, 
semejante al que se observa en las aguas del mar 
cuando no están agitadas por los vientos ni se re- 
flejan en ellas los rayos del sol ; las regiones in- 
feriores, de un color blanco brillante, contrastan 
agradablemente con el azul verdoso. Por lo que 
hace al tamaño, los representantes de esta especie 
alcanzan también notables dimensiones, siendo 
frecuente encontrar individuos de cinco metros. 
Algunos autores dicen que cuando miden ocho 
pies de largo, su circunferencia es de cuatro, pe- 
sando entonces el animal unas doscientas libras. 

Distribución geográ/tca . — Esta especie habita 
en todas las latitudes, desde la isla de la Ascen- 
sión hasta los mares del Polo. 

Usos , costumbres y régimen . — Hacia el mes 
de Junio, según varias observaciones, suele acer- 
carse este pez con frecuencia a las costas, y no 
menos voraz que la especie antes descrita, causa 
grandes destrozos entre los demás habitantes de 
las aguas que no pueden oponerle resistencia. 
Acostumbra también seguir a los buques para de- 
vorar cuanto de ellos cae ; en la estación en que 
los pescadores tienden las redes, destroza muchas 
con el objeto de alimentarse de los peces que con- 
tienen. Este tiburón es tanto más peligroso cuanto 
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que a su gran tamaño y voracidad reúne la cir* 
cunstancia de que, confundiéndose su color con 
el de las aguas del mar, acércase tan de impro- 
viso, que rara vez escapan las víctimas a su fu- 
ror. Es probable que los antiguos mitólogos y 
poetas de los tiempos heroicos adoptaran la deno- 
minación de glauco , empleada por los naturalis- 
tas para designar esta especie, sólo teniendo en 
cuenta la distribución de los colores, que podrían 
ser los de alguna de sus divinidades o semidioses 
marinos. 

Pesca. — La del tiburón verdemar no ofrece 
menos peligros que la del anterior, porque este 
pez se deñende con igual vigor y coraje, y no 
es fácil apoderarse de él sino después de una sos- 
tenida lucha. Una vez sobre cubierta, se deben 
adoptar infinitas precauciones, porque aunque esté 
muy mal herido puede descargar un golpe de 
muerte al que se aproxime imprudentemente. 

Primo 

¿QUE ALTURA ALCANZAN LAS OLAS? 

Leemos frecuentemente en descripciones de 
grandes tempestades marítimas, que olas de la 
altura de una casa inundaban la nave; hasta 
se ha llegado a hablar de olas tan altas como 
una montaña. El marino está expuesto a mu- 
chos errores en el cálculo de la altura de las 
olas ; pues, parado sobre la cubierta del buo 
no puede formarse idea exacta del tamaño de 
ella. 

La ciencia ha hecho últimamente experimen- 
tos para calcular con exactitud la altura verí- 
dica. Bruno Schulz nos comunica en la revista 
« Naturwissenschaften » (Ciencias naturales) al- 
go sobre estos resultados. Las dimensiones 
la ola dependen de la altura de ella, de la dis- 
tancia entre el punto más alto y más bajo, de 
la longitud o sea la distancia entre la cresta de 
una ola y la siguiente y del período de las olas, 
es decir, del tiempo entre el paso de dos crestas 
por un punto fijo. Período y longitud pueden 
medirse comparativamente con facilidad. 

Ultimamente se lia medido la altura de las 
olas mediante el barómetro aneroide y se obtu- 
vo que con una fuerza del viento de 10 Beaufort 
las olas alcanzan una altura de io metros. Ma- 
rinos expertos calcularon en este caso m me- 
tros. Entonces se propuso el empleo de baró- 
grafos registradores y se construyó a este fin 
un barógrafo especial que evita en lo posible 
todos los errores. Pero, los resultados del baró- 
grafo sólo pueden aceptarse para una fuerza de 
viento hasta de 5 Beaufort, porque para más el 
registro del aparato es erróneo. La mayor altu- 
ra de olas que de este modo se ha observado 
fué de 11 metros en el Sur del Océano Pacífico ; 
en otros casos, las alturas fueron siempre me- 
nores. Por esto puede asegurarse que son muy 
raras las olas de más de 10 metros de altura en 
el Océano Atlántico y en el Antártico y afir- 
marse que constituyen casos excepcionales las 


de 12 metros y que los relatos de mayores altu- 
ras, hasta 30 metros y más, pertenecen al reino 
de la fábula. 


NUEVA YORK, EMPORIO 

DEL TELEFONO 

Según un interesante artículo del periódico 
The World 9 s Work, hace treinta años no exis- 
tían sino 252 direcciones en la lista de teléfonos 
de Nueva York ; hoy día estas listas constituyen 
un volumen de 800 páginas, estrechamente im- 
presas. Hace treinta años había en Nueva York 
una sola centra! de teléfonos; actualmente hay 
85 centrales, en las que encuentran ocupación 

5.000 telefonistas. Un solo edificio, el «Hudson 
Terminal Building», contiene más instalaciones 
telefónicas que Grecia v Bulgaria juntas. 

El inmenso sistema telefónico de la urbe neo- 
yorquina no está parado jamás. La hora en que 
reina mayor tranquilidad es entre las tres y las 
cuatro de la madrugada, hora en que no suelen 
solicitarse más que diez comunicaciones por mi- 
nuto, al paso que entre cinco y seis de la mañana 
acuden ya 2,000 neoyorquinos al teléfono, y me- 
dia hora más tarde se ha duplicado este número, 
lint re las siete y las ocho 25,000 personas piden 
comunicación con otras tantas ; a las ocho v me- 
dia el número de solicitantes sube a 50,000, v en- 
tre diez y once de la mañana piden comunicación 

150.000 personas. El tráfico llega a su cúmulo 
cerca del mediodía, hora en que suelen hablar 
por teléfono 180,000 personas, y a cada instante 
se oyen cincuenta voces que c cm tono de impa- 
ciencia interrogan a los empleados sobre la comu- 
nicación pedida. 

Durante el año pasado contábanse en Nueva 
York 335,000 instalaciones telefónicas ; en Chi- 
cago 185,000 y en Filadelfia, Baltimore y Bos- 
ton ioo.ot^o. Estas últimas cifras tampoco que- 
dan superadas en las grandes capitales europeas, 
de modo que la ciudad de Nueva York añade otro 
record a los muchos ganados va por ella. 


Nuestro distinguido amigo don Jaime Font 
y Mas, que tenía a su cargo la Dirección de esta 
Revista, se ha visto obligado, bien a nuestro pe- 
sar, a cesar en sus funciones. Su cese no signi- 
fica apartamiento de nuestro lado, sino momen- 
tánea tregua a su incesante labor. Continuará, 
no obstante, prestándonos su valiosa cooperación 
ilustrándonos con su reconocida competencia. 

Desde este número, la Dirección de La Marina 
Mercante corre a cargo de don Francisco de P. 
Colldeforns. 
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ANUNCIOS SEGÚN TARIFA 


Los comités paritarios de los marinos 


Desde hace algún tiempo viene tratándose en- 
tre la gente de mar de la necesidad de estable- 
cer nuevas normas jurídicas que regulen las rela- 
ciones entre tripulantes y navieros, amoldando 
esta manifestación de la actividad humana a las 
modernas corrientes societarias. 

Periódicamente las Asociaciones de los profe- 
sionales de mar (oficiales de cubierta y máquina), 
lian elevado sus aspiraciones a los poderes pú- 
blicos para que de una vez para siempre metan 
mano en la organización del trabajo a bordo. Par- 
cialmente, los distintos Gobiernos que se lian su- 
cedido han intentado resolver este pleito, pero la 
diversidad de intereses que están en pugna no ha 
permitido fallarlo en definitiva. 

El marino mercante, que depende de Instruc- 
ción pública al comenzar sus estudios, que pasa 
al fuero de Marina al embarcar, que se considera 
dependiente de los ministerios de Gobernación, 
Fomento, y Trabajo, según las navegaciones que 
efectúa, es considerado como un obrero manual 
del fuero común si ha de entablar alguna recla- 
mación nacida del trabajo que como marino efec- 
túa. 

De ahí que dependiendo de tantos ministerios, 
teniendo tantas facetas su actuación, queda en la 
realidad abandonado de todos los organismos ofi- 
ciales, sin que ninguno se considere obligado a 
salir a su defensa. 

Todo esto, y mucho más, fue lo que con gran 
competencia expuso el señor Hostench en la con- 
ferencia que a instancia de la Sociedad Española 
de Maquinistas Navales y de la Asociación de Ca- 
pitanes y Pilotos de la Marina mercante ha dado 
recientemente. 

Haciendo una exposición histórica de los textos 
legales referentes al trabajo a bordo desde el cé- 
lebre y olvidado libro del Consulat de Mar, a las 
modernas disposiciones creando los Comités con- 
ciliatorios entre armadores y marinos, fué enu- 
merando y comentando cada una de ellas, sir- 
viéndole el comentario para patentizar la lógica 
petición de los marinos. 

Lo hemos dicho repetidas veces y se ha de con- 
signarse una vez más : en España tenemos dispo- 
siciones las más perfectas y acabadas, pero no se 
cumplen. 


Lo que ahora con tanta insistencia solicitan los 
marinos, desde el año 1919 se halla establecido... 
en la "Gaceta". 

Por Real decreto de 10 de Octubre de dicho 
año se establece la creación de un Comité Parita- 
rio o conciliatorio en las Comandancias de Ma- 
rina para dirimir las cuestiones que relacionadas 
con el trabajo a bordo se presenten. Este Comité 
viene integrado por dos delegados de las Asocia- 
ciones navieras y otros dos de las de tripulantes, 
bajo la presidencia del comandante de Marina. 

Tenemos, pues, el Comité Paritario o concilia- 
torio ; pero, ¿cómo funciona V ¡Ah!, el legisla- 
dor creyó cumplida su misión creando el órgano 
judicial, pero ésta es la hora en que, después de 
dos años, todavía no se ha dictado la ley procesal 
para su actuación. 

Esta ley es la que reclaman con insistencia 
los marinos y tienen razón que les sobra. 

En los actuales momentos en que está sobre el 
tapete la cuestión de los sueldos de los tripulan- 
tes, no puede admitirse que una sola de las partes 
los fije, ya sean los tripulantes, ya sean los ar- 
madores, pues estando íntimamente ligados los 
intereses de ambos, las corrientes modernas no 
consienten imposiciones. Por convencimiento, 
por mutua conveniencia, han de acordarse los 
extremos que afectan a la navegación. Los ar- 
madores no pueden prescindir de los servicios 
de los tripulantes, al paso que éstos tampoco de- 
ben olvidar que ellos solos no dan vida a la Ma- 
rina mercante; es la eterna armonía que debe 
existir entre el capital y el trabajo. 

La especial economía del trabajo marítimo exi- 
ge amoldar la rigidez de la lev a las modalidades 
del mismo, y esas modificaciones, hijas de la rea- 
lidad, sólo pueden llevarlas a cabo los mismos 
interesados, inspirados en recto espíritu de jus- 
ticia. 

La experiencia demuestra que una huelga plan- 
teada sin razón, deja un margen de represalias, y 
que el abuso del poder, apoyado por la fuerza, 
encarna odios y venganzas; ambas actuaciones 
deben desterrarse de las luchas sociales ; por eso 
creemos muy puesta en razón la actuación de los 
Comités conciliatorios, y por su implantación 
hacemos votos. E. DE \\ COLÍ.DKFORNS 
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Protección a. la marina mercante 


Un problema de vida o muerte se ha planteado 
a la marina mercante española en esta época de 
honda crisis industrial y comercial, en la cual los 
negocios navieros son uno de los más intensa- 
mente perjudicados : O se disminuyen los gastos 
de explotación de los buques, o es de todo punto 
imposible la vida de los mismos, en cuyo caso 
muchos serán los armadores que se verán en la 
imprescindible necesidad de amarrar sus buques, 
imitando con ello el ejemplo seguido por más de 
una cuarta parte del tonelaje mundial. 

El armador no tiene fuerza bastante para solu- 
cionar este conflicto, porque de lo contrario no 
hubiéramos llegado jamás a la situación en que 
se encuentra nuestra marina mercante. Son muy 
pobres e insuficientes los medios a que puede re- 
currir. 

Ya a principios del año 1920 acudió a cercenar 
los sueldos de los marinos, mas el remedio no dió 
los resultados necesarios y por ello transcurrido 
un año nuevamente acudió a hacer uso del mis- 
mo procedimiento, que ahora como entonces es- 
timamos ha de resultar estéril. 

Aun cuando es posible que los armadores pue- 
dan recurrir a otras economías y a otros reme- 
dios para luchar por alcanzar el fin que se persi- 
gue, los juzgamos desde ahora tan insuficientes 
como el primero. Un mayor esfuerzo hace falta 
para vencer las dificultades creadas a nuestra ma- 
rina mercante. No es el propietario, no es la 
Compañía o Sociedad, quien abandonado a sus 
propias v escasas fuerzas ha de acudir a combatir 
tan intenso mal, sino que es el Estado el que de- 
be protegerlos multiplicando sus recursos y me- 
dios de acción. 

En estos días en que Industria y Comercio se 
sienten más o menos protegidos por el Poder pú- 
blico con la promulgación del nuevo Arancel, 
nuestra marina mira en deriedor y encuentra so- 
lamente un vacío desconsolador ; nadie se deci- 
de a ofrecerle su apoyo y es porque en las épocas 
actuales «navieras» o «negocios navieros» tanto 
quieren decir como negocio ruinoso. Ayer todos 
eran codiciadores decididos de estos valores ; hoy 
nadie quiere oir hablar de ellos. 

Durant los años 15 al 19 nuestra marina, li- 
bre de la competencia que en tiempos normales 
le hacían las muy superiores de otras naciones, 
encontró un campo amplísimo y fecundo para 
su acción y de todas partes fué solicitada ; mas 
terminado el conflicto que produjo aquella inten- 
sificación, aumentada considerablemente la flota 
de los Estados Unidos y disminuidas aún más 
considerablemente las necesidades de transporte a 
través de los mares, se encontró con una compe- 
tencia imposible de resistir. 

Es preciso considerar que la ruina de la nave- 
gación mercante no va aislada, sino que reper- 


cute de una manera decisiva en otras esferas de 
la vida y envuelve también la ruina de la indus- 
tria de construcción naval y de todas sus afines, 
originando con ello una difícil situación a milla- 
res de familias de navegantes, empleados v obre- 
ros de talleres y astilleros. 

Una mirada a lo que sucede fuera de España 
nos dará la línea de conducta a seguir. Los Go- 
biernos de los países marítimos sienten la pre- 
ocupación de la crisis por que atraviesa la marina 
mercante y acuden presurosos a apuntalar esa 
fuente de vida, progreso y de riqueza. Alemania, 
Portugal, Francia, Italia y los Estados U T nidos, 
entre otros, establecen medidas proteccionistas 
para su navegación de altura, poniendo con ellas 
a su marina fuera de la competencia que pudie- 
ra encontrar en las de aquellos países cuyos Go- 
biernos no se hayan preocupado de tan vital pro- 
blema. 

Un día es Alemania quien, en medio de su pe- 
nuria, destina más de 1.500 millones de pesetas 
a dicho fin. Más tarde Francia quien da un paso 
semejante al garantizar el interés del capital pa- 
ra las líneas de servicios regulares y el de las 
emisiones para construcción de nuevo material. 
Italia señaló 150 millones de liras anuales a la 
protección y reconstrucción de su flota mercante 
y anuncia que en breve plazo se adoptarán otras 
medidas encaminadas al mismo fin, reservando 
además el transporte de carbón a buques de pa- 
bellón italiano. Estados Unidos destinó 100 mi- 
llones de dollars para cubrir el déficit de la ex- 
plotación de su marina y no contento con ello es- 
te país, el de los grandes recursos, va todavía 
más allá y su Presidente, Ilarding, presenta un 
nuevo proyecto, en cuya virtud se subvencionan 
los tráficos de navegación necesitados de protec- 
ción, destinando a dicho fin del 5 al 10 por 100 
de los derechos de importación de las mercan- 
cías, lo que representa de 150 a 300 millones de 
dollars anuales. 

No se contiene ahí el afán proteccionista de 
este gran país, sino que en el aludido plan esta- 
blece otras medidas eficaces : Dispone que la mi- 
tad de inmigrantes concedidos por la ley de Emi- 
gración han de hacer el viaje en vapores de ban- 
dera americana y establece tarifas ferroviarias es- 
peciales para las mercancías que fuesen embar- 
cadas en buques americanos. 

Ante todos estos ejemplos que los demás paí- 
ses nos presentan, nuestro Gobierno, sumido en 
la preocupación del poblema de Marruecos y en 
el proyecto de un nuevo presupuesto, permanece 
indiferente ante la situación tan difícil de nuestra 
marina mercante, que verá agravada todavía más 
al tropezar en la competencia con otras marinas 
que protegidas por sus naciones se encuentran en 
excelentes condiciones de superioridad para la lu- 
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cha y podrán arrebatar a la nuestra el poco trá- 
fico que en el extranjero conserva y hasta el na- 
cional, caso de que no se ponga remedio. 

¿Cuál es el camino a seguir? ¿ Qué remedio 
hay que aplicar al mal? Uno, -solamente uno 
puede salvarnos : la protección del Gobierno 

español manifestada en una u otra forma. 

Si en los tiempos de prosperidad se impuso el 
impuesto de utilidades, justo es que en la advei- 
sidad se acuda en defensa de los intere- 


ses que mantienen una lucha de muerte caso de 
no encontrar apoyo en quien está obligado a 
prestarlo. Cierto es que con ello se gravarían los 
presupuestos, pero la carga de hoy se traduciría 
en beneficios mañana, que preciso es sembrar pa- 
ra cosechar y de todos modos téngase presente 
una cosa : que de no adoptar rápidas y prontas 
resoluciones en ese sentido caminaremos hacia 
la eliminación y desaparición de nuestra flota 
mercante 


E* 1 alcoíiol como sustituto d.e 
la gasolina ©n los motores 


En la importante Revista «Ingeniería Interna- 
cional» y firmado por el Ingeniero Mecánico de 
la Minneapolis Steel and Machynerv Co., Sr. 
Scarratt se publicó un interesante trabajo relati- 
vo a las ventajas que el alcohol reúne, si se com- 
para con la gasolina, para ser u ti izado como 
combustible en los motores de explosión, espe- 
cialmente en los países que, como España, pue- 
den producir grandes cantidades de alcohol y en 
cambio deben importar la gasolina que sus mo- 
tores necesitan. 

He ahí los párrafos principales del trabajo del 
Sr. A. W. Scarratt : 

«El alcohol es difícil de vaporizar y por con- 
siguiente difícil de iniciar su combustión. Se in- 
flama a una temperatura considerablemente más 
alta que la gasolina ; es solo o, 6 más rico en uni- 
dades térmicas que esta última en igualdad de 
peso, y 15 a 20 por cien más pesado que la gaso- 
lina en igualdad de volumen. El alcohol del co- 
mercio contiene aproximadamente 10 por ciento 
de agua por peso y 5555 a 6666 calorías por ki- 
lo, y su densidad es de 0,80 a 0,84 a 15,6 grados 
C. Su temperatura de destilación está compren- 
dida ntre 70 y 80 grados C. ; y es, además, un 
derivado vegetal. 

Se observará que estas características físicas 
son bien diferentes de las de los combustibles 
común mente derivados del petróleo. Sabíamos 
que con este combustible era menester una com- 
presión mayor que con los otros usados hasta 
hoy día, pero el tamaño del motor y su cons- 
trucción influyen considerablemente en su ren- 
dimiento ; y por esto nuestro problema fué 
determinar aproximadamente la compresión más 


satisfactoria para empezar nuestros experimen- 
tos. 

Nuestros primeros ensayos empezaron con una 
compresión de 9 kgs. por . centímetro cuadrado 
a la velocidad normal de trabajo. El siguiente 
problema por resolver consistió en determinar 
si era conveniente calentar la mezcla detonante 
y, en este caso, hasta qué grado, y sus efectos ge- 
nerales en la economía, rendimiento y compor- 
tamiento del motor. Aquí tuvimos una verdadera 
sorpresa al descubrir que se necesitaba más ca- 
lor para el buen comportamiento del motor con 
el alcohol que con la gasolina. 

El otro problema tenía que ver con el ap ove- 
chamiento de energía, la que encontramos ser 
igual a la fuerza desarrollada cuando se usaba ga- 
solina de buena calidad. Después pasamos a es- 
tuaiar el comportamiento general del motor y 
por último observamos el consumo de combus- 
tible. 

En un principio el comportamiento del motor 
no era satisfactorio a velocidades bajas y cargas 
uniformes y permanentes : el consumo de com- 
bustible fué más alto de lo que nosotros deseá- 
bamos, pero con perseverancia y paciencia sal- 
vamos estos obstáculos y obtuvimos muy buenos 
resultados con mucha economía y excelente 
comportamiento del motor, empleando, al efecto, 
dos sistemas diferentes de carburización y de tu- 
bos de distribución a los cilindros ; uno de es- 
tos fué el sistema especial de Ilarvey, proyectado 
por nuestra Compañía y usado actualmente en 
todos sus tractores. El otro sistema fué el nues- 
tro propio de vaporización. 

Como ya dijimos, el valor térmico del alcohol 
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es solo 6o por ciento del de la gasolina ; contie- 
ne 10 por ciento de agua por peso, es difícil de 
evaporizarse y requiere mayor compresión, lo que 
resulta en un aumento en el rozamiento mecánico 
del motor. Fuimos por esto de opinión de que 
debiéramos contentarnos si pudiésemos obtener 
con alcohol la misma fuerza que con la gasolina 
o petróleo y con un gasto igual de calorías por 
cada caballo medio en el freno. Infectivamente, 
hemos superado nuestras aspiraciones, v hemos, 
además, conseguido un buen aumento en el ren- 
dimiento térmico. 

Nuestros experimentos se efectuaron con un 
motor de 4 cilindros de 108 x 152 mm. y de 16 
válvulas. Al principio no se calentó la tubería 
de entrada de la distribución y sólo pudimos des- 
arrollar 29 caballos en el freno, a 1000 revolucio- 
nes por minuto, usando una compresión de 9 kg. 
por centímetro cuadrado, mientras que con gaso- 
lina podíamos fácilmente desarrollar 35 caballos 
usando una compresión de sólo 4,43 kg-c c. 
('uando la tubería de distribución estaba fría, la 
temperatura de la mezcla al entrar bajaba 1,7 
grados C ; se acumulaba hielo en dicha tubería, 
y el agua dentro de ella se congelaba en ciertas 
partes. Fué menester cerrar considerablemente 
la válvula de regulación del carburador y aun 
así los resultados obtenidos fueron muy poco ha- 
lagadores. Calentamos entonces la tubería, y es- 
to, por consecuencia, aumentó los 29 caballos a 
35 caballos en el freno ; el comportamiento del 
motor mejoró considerablemente a pesar de que 
el motor no tomaba la carga cuando la velocidad 
era demasiado pequeña. 

Hn todos estos experimentos se usó una tube- 
ría de distribución con tubos de cristal, por los 
cuales pudo observarse que por ahí pasaba al mo- 
tor una buena cantidad de combustible húmedo 
y sin evaporar. Aumentamos entonces aun más 
el calor, montando en serie dos calentadores de 
aire con la con la entrada del carburador. Hsto 
quitó a la mezcla la humedad, pero redujo los 
35 caballos a sólo 33, a pesar de que se mejoró 
notablemente el consumo de combustible, siendo 
de 450 gramos por caballo hora en el freno. l T na 
vez que se determinó esto el aire que entraba en 
el carburador llegó a una temperatura dé 99 
grados C. pero después de carburarse la tempe- 
ratura en el carburador bajó a 59 grados C. y la 
temperatura de escape fué de 657 grados C. De- 
cidimos después reducir la compresión a 7 kg. 
por c.c. y obtuvimos un resultado casi igual en 
el número de caballos. No aumentó el combus- 
tible y el comportamiento del motor mejoró al 
disminuir la velocidad. 

Ensayamos después una compresión interme- 
dia de 7,70 kg. por c. c. que finalmente se adop- 
tó por ser la que daba resultados más satisfacto- 
rios. Con esta compresión no tuvimos dificultad 
alguna en obtener un rendimiento de 35 caballos, 


que era igual a la fuerza desarrollada con gaso- 
lina, y el consumo de combustible, cuando la car- 
ga era máxima, permaneció siendo de 0,45 kg. 
por caballo en el freno. El alcohol que se utilizó 
en estos experimentos contenía 5,861 calorías por 
kg., y, por consiguiente, consumimos 5,861 ca- 
lorías por caballo hora en el freno, lo que conver- 
tido a una cantidad equivalente en peso al con- 
sumo de gasolina, indicará un gasto de combus- 
tible igual a 0,247 kg. caballo hora en el freno, 
(jue es exactamente igual al mejor rendimiento 
que podemos obtener con nuestro motor de ex- 
perimentos cuando consume gasolina, siendo sin 
duda más económico que el rendimiento obteni- 
do con los motores corrientes. 

Las dificultades de puesta en marcha aumen- 
tan un tanto con el empleo del alcohol, debido 
al mayor esfuerzo inicial necesario para dar vuel- 
ta a la manivela de puesta en marcha, y también 
a causa de que el aire a temperaturas ordinarias 
no vaporiza suficientemente el alcohol para pre- 
parar una buena mezcla combustible. Mezclando 
alcohol y gasolina en la proporción de cuatro 
partes de alcohol y una de gasolina, y haciendo 
uso de un nuevo tipo de manivela, se subsanaron 
estos inconvenientes. 

Para obtener un buen rendimiento empleando 
alcohol, debe calentarse muy bien la mezcla, uti- 
lizando, si es preciso, todo el calor de escape'dis- 
ponible. La temperatura de la mezcla combus- 
tible no debe ser inferior a 37*8 grados C. La ve- 
locidad media del gas en la tubería de distribu- 
ción no debe ser inferior a 3,000 metros-minuto.» 

Concluye el señor Scarratt afirmando que, a 
su juicio, el alcohol es un combustible ideal, que 
se destila y vaporiza a una temperatura práctica- 
mente constante, lo que supone una ventaja deci- 
siva, y, una vez que el motor se ha calentado 
debidamente, su comportamiento es de lo mejor 
que puede esperarse. 

Otra ventaja muy importante, según el refe- 
rido ingeniero, del empleo del alcohol, estriba 
en que con su uso no quedan residuos de carbón. 

Recomienda por fin el señor Scarratt a los in- 
dustriales le apoyen la idea de sustituir la gaso- 
lina por el alcohol, ya que de este modo se obten- 
dría una nueva fuente de combustible y se redu- 
ciría el coste de explotación de todas las instala- 
ciones que usan los hidrocarburos combustibles, 
como, por ejemplo, los veleros a motor dedicados 
al cabotaje. 

De llevarse a cabo tal transformación, nuestro 
país, que puede producir cuanto alcohol necesi- 
tara, lograría una independencia completa en es- 
te sentido, lo que muy de desear fuera, ya que mu- 
chos de los motores marinos que no pueden fun- 
cionar a causa del elevado v ruinoso precio que la 
bencina alcanza, obtendrían un buen rendimien- 
to económico utilizando la sustitución de la ga- 
solina. Primo 
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Las gra.rxd.es unidades de la 
Compañía Transarían tica 


La guerra europea, que indudablemente será 
en lo sucesivo un punto de partida para la histo- 
ria de la humanidad, pudo haber sido para Es- 
paña factor de riqueza y progreso, ya que por ella 
vímosnos precisados a establecer en nuestra patria 
industrias que hasta entonces parecía imposible 
llegaran a aclimatarse, redimiéndonos por fin de 
la tutela de otros países. 

Lina de las más florecientes, en plena guerra, 
fue la de la construcción naval, llegando, en 
aquellos días, nuestros astilleros a lanzar buques 
completamente equipados en España. 

Este florecimiento de la industria marítima des- 
pertó entusiasmos y esperanzas en favor de la 
marina mercante española, y (¡ti ¡enes apenas se 
acordaron jamás de que España es nación marí- 
tima, por lo extenso de su costa, que bañan tres 
mares, y por su tradición, volvieron los ojos al 
mar, y por un momento se dieron cuenta de que 
era realidad lo que venían predicando los defen- 
sores de las industrias marítimas : que toda la 
riqueza del mundo circula por el mar y que por 
él reciben vida todas las naciones. 

Alemania perdió la contienda, principalmente 
por el bloqueo marítimo a que la condenaron, y 
los aliados no encontraron otro castigo más ejem- 
plar para ella que arrebatarle, destruirle, imposi- 
bilitarle su poder marítimo. 

La fiebre de construcción, el afán por los nego- 
cios marítimos, ha sido causa de que ahora Espa- 
ña cuente con un millón de toneladas disponibles 
para atender a las necesidades de su tráfico ma- 
rítimo, y, siendo éste bastante reducido, queda 
un remanente de tonelaje que ha de permanecer 
inactivo en los puertos. 

El afán de lucro que infestó el mundo durante 
el período de la guerra, dio vida a varias empre- 
sas navieras, alguna de las cuales ha liquidado 
desastrosamente sus negocios, y hoy, en plena 
calma, permanecen a flote solamente aquellas 
que en los días de los grandes dividendos y de 
los fabulosos negocios obraron con cautela en 
sus manipulaciones industriales. No obstante la 
falta de protección que en España sufre la ma- 
rina mercante, podemos ofrecer a los extranjeros 
algunos buques dignos de las más grandes com- 
pañías de mayor fama mundial. 

Indudablemente ha contribuido mucho a ello 
el poder contar al frente de las grandes empresas 
navieras a una compañía como la Transatlántica, 
que, más que al provecho propio y al lucro per- 
sonal, ha venido actuando cerca medio siglo en 
aras del interés patrio. 

En otros países, en los cuales los capitalistas y 
el pueblo en general se interesan por la marina, 
es muy corriente presentar a la consideración pú- 
blica las grandes empresas que dan vida al co- 


mercio nacional. En España, desgraciadamente, 
el egoísmo y la maledicencia cierran el paso a esa 
labor instructiva y de compenetración. 

La Compañía Transatlántica es hoy algo más 
que una empresa particular; es una institución 
nacional que tendrá sus defectos como toda obra 
humana, pero es la genuina representación del 
poder marítimo comercial de España. 

La antigua empresa «A. López y C.*», fundada 
en 1852 en Santiago de Cuba, trasladó su domi- 
cilio en 1857 a Alicante y en 1868 se estableció 
en esta ciudad. El desarrollo creciente de los ne- 
gocios obligó a convertir la empresa en socie- 
dad anónima, y en 1881 se constituyó la Compa- 
ñía Transatlántica, como sucesora y continua- 
dora de la anterior sociedad. 

Durante este período de tiempo su flota, de 
27,511 toneladas, ha pasado a 103,409, y de los 
vapores «General Armero», construido en 1852 
en Filadelfia, primero a hélice que tuvo España, 
al «Reina Victoria Eugenia», verdadero palacio 
flotante. De éste y de su compañero el «Infanta 
Isabel de Borbón» poro hay que añadir a lo con- 
signado en distintas revistas profesionales que 
han dedicado a dichos buques toda la atención 
a que son merecedores; sólo para satisfacción 
podemos consignar que la casa «Swan Munter 
and Richarson», constructora del «Reina Victo- 
ria Eugenia», en todos sus anuncios y carteles 
publica la fotografía de este hermoso buque como 
modelo en su género. 

En el orden de renovación de su flota a que la 
Compañía Transatlántica viene obligada en vir- 
tud de su contrato con el Estado, viene el «San 
Carlos», que podríamos llamar miniatura del an- 
terior, pero que le aventaja por haber sido cons- 
truido en España. 

En la actualidad tres nuevos buques están en 
construcción ya muy adelantada : el «Manuel Ar- 
nús», de 12,000 toneladas, y el «Cristóbal Colón» 
y «Alfonso XIII», de 16.000 toneladas. Estos dos 
nuevos y lujosos vapores, como el «Manuel Ar- 
nús» y los tres que van a entrar en grada, son 
accionados por turbinas engranadas «Parssons», 
llevando dos hélices, con calderas multitubulares 
sencillas, de llama de retorno, con tiro forzado 
«Howdens» en el «Alfonso XIII» y en el «Cris- 
tóbal Colón», y con calderas dobles tubulares, 
también de llama de retorno, con tiro forzado 
«Howdens», en el «Manuel Arnús». 

Los dos primeros buques alcanzan, en prueba, 
una velocidad de diez y siete y media millas, y 
los otros contarán catorce nudos y medio por 
hora. 

Las características principales del «Alfon- 
so XIII» y del «Cristóbal Colón» son las siguien- 
tes : eslora entre perpendiculares, 146*30 metros. 
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Manga, 18*50. Puntal a la cubierta superior, 
10*89. Calado medio a toda carga, 7*72. Tonelaje 
de registro bruto aproximadamente, 10,300 tone- 
ladas. 

Las características principales del «Manuel Ar- 
nús» son las siguientes : eslora entre perpendicu- 
lares 132*59 metros. Manga, i7’o7. Puntal a la 
cubierta superior, 9*75. Calado medio a toda car- 
ga, 7*31. Y 7,200 toneladas de registro bruto 
aproximadamente. 

En todos estos barcos la ventilación en los so- 
llados para alojamiento de emigrantes es de 2*38 
metros y se efectúa mecánicamente, respirándose 
siempre aire nuevo. 

El casco del «Cristóbal Colón» es de acero su- 
ministrado por los Altos Hornos de Vizcaya, y 
los materiales de hierro y madera colocados a 
bordo pesan unas 6,000 toneladas ; tiene seis bo- 
degas de carga servidas por 16 plumas v 16 chi- 
gres de vapor. Su tripulación en plantilla es de 
266 hombres y podrá conducir 402 pasajeros de 
cámara y 1,500 emigrantes. 

Doce grandes compartimientos estancos, cerra- 
dos con mamparos transversales, aseguran la flo- 
tabilidad del navio, aun en caso de producirse 
una avería grave. Estos mamparos pueden ce- 
rrarse instantánea y smultáneamente desde el 
puente. 

El «Alfonso XIII» y el «Cristóbal Colón», que 
casi serán gemelos, estarán en disposición de na- 
vegar a mediados del presente año, v con los dos 
de la línea del Plata podrán competir con los de 
otros países. 

Cierto que no podemos ofrecer grandes trans- 
atlánticos como los antiguos alemanes y los in- 


gleses, pero hemos de convenir que en España 
desconocíamos aún los grandes palacios flotan- 
tes ; nos falta el turismo, que otros países explo- 
tan admirablemente. Para conseguirlo, son fac- 
tor principal las facilidades en el transporte, efec- 
tuándolo con la rapidez v comodidades que ofre- 
cen otros pabellones. 

No hay que olvidar el sinnúmero de industrias 
que están ligadas a la navegación ; basta fijarse 
en los diferentes componentes de un buque para 
ver que ni una sola escapa a su cooperación, v no 
sólo la parte mecánica, sino que la profesional 
en primer término está compenetrada con ella* 
En España carecemos aún de escuela para inge- 
nieros navales, elemento principalísimo para la 
construcción de buques. 

Xo hemos de olvidar el ejemplo del poderío de 
Alemania y el actual de los Estados L T nidos. Su 
flota fue la base de su engrandecimiento. Antes 
que buques de guerra, precisan buques que con- 
quisten mercados, que transporten los productos 
del país buscando expansión a las energías co- 
merciales. 

De nada nos serviría tener grandes escuadras 
y poderosos ejércitos, si la bandera mercante no 
pasease gloriosa por los ámbitos de los mares. 
Seríamos un pueblo momificado, sin vida, ensi- 
mismados en el recuerdo de nuestras antiguas 
grandezas. 

La construcción naval se halla ahora en pe- 
ríodo de prueba, y es conveniente consigamos do- 
jarla de aquellas formas de estabilidad necesa- 
rias para manumitirnos de los astilleros extran- 
jeros. 

Iv. O. LL. 


El resurgir de -una. marina mercante 


El tratado de Versa 11 es despojando al Imperio 
Alemán de su poderosa flota, y el de Spa fijando 
la cuantía del tonelaje que debía entregar en 
cumplimiento del primero, colocaron esa antigua 
potencia marítima fuera del rango que hasta en- 
tonces había disfrutado. 

Antes de la guerra, la marina alemana figu- 
raba en segundo lugar, con 7*5 millones, entre 
las grandes potencias. Inglaterra ocupaba el pri- 
mer lugar, y aunque su tonelaje era tres veces 
mayor, miraba con cierto temor el crecimiento 
sorprendente de la flota alemana. Esta no sólo 
superaba en confort, sino que el «lmperator» y el 
«Waterland», de 56,000 toneladas, no tenían 
igual, por sus colosales dimensiones. 

Las dos grandes compañías alemanas no eran 
inferiores en importancia a ninguna de las gran- 
des compañías inglesas. El puerto de Hamburgo 
igualaba al de Londres. Sus astilleros estaban en 
condiciones de lanzar 600,000 toneladas anuales. 
La bandera alemana paseaba triunfante por to- 


dos los mares, v dejando para los ingleses los 
clásicos «tramps», se especializaba en los buques 
para líneas regulares de carga y pasaje, a base de 
un servicio fijo v económico. 

La formidable organización de las distintas 
compañías navieras permitía acaparar todo el trá- 
fico comercial, excluyendo el pabellón extranjero, 
habiendo conseguido que el 75 por 100 del co- 
mercio de importación y exportación se moviese 
por bandera nacional. Esa actuación permitía 
una baja en los fletes en beneficio de la economía 
nacional. 

La guerra tronchó tantos éxitos y bienandan- 
zas. Cerrada la libre navegación, los buques ale- 
manes quedaron inactivos ; y Hamburgo y B re- 
men sumiéronse en triste soledad. Los buques 
que se hallaban en puertos extranjeros cayeron 
en poder de los aliados, y de toda aquella sor- 
prendente flota germánica solamente durante la 
guerra quedaba el reducido tráfico con los países 
escandinavos a través del Báltico. 
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Todavía recordamos aquellas estadísticas que 
en los días de Hindemburg nos mostraban el por- 
venir de la marina mercante alemana con la ad- 
quisición de las flotas aliadas que Alemania, en 
sueños de victoria, se adjudicaba. Fué en 1917, 
al intervenir los Fstados Unidos en la guerra 
europea, que Alemania principió a ver vacilante 
su victoria y comenzaron las hipótesis sobre po- 
sible pérdida de la flota que se hallaba en puertos 
extranjeros. De entonces data la ley de 7 de no- 
viembre de 1917, conocida vulgarmente con el 
nombre de «Beihilfen Gesetz» (ley del auxilio), 
para favorecer la construcción de nuevos buques. 


La hecatombe del armisticio, del tratado de 
Versalles, quitó la venda de los ojos, y Alema- 
nia se dió cuenta del abismo en que quería hun- 
dirse al pueblo germano, v, apenas restablecido 
el orden que la revolución había perturbado, com- 
prendió el Gobierno que se imponían nuevos 
sacrificios en favor de la marina mercante, y por 
ello en 27 de febrero de 1919 aumentó en 810 mi- 
llones de marcos la subvención que se otorgaba 
para nuevas construcciones. 

Por el tratado de Versalles vióse que no sólo 
Alemania perdía la flota que guardaba en sus 
puertos, sí que también la que estaba refugiada 
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en puertos extranjeros. Gobierno y armadores 
vieron, desde luego, en toda su claridad, el pro- 
blema a resolver : la reconstitución de toda la 
flota mercante que la paz les arrebataba. 

Por ley de 14 de marzo del año anterior se 
fijaron en 12,000.000,000 de marcos la suma que 
el Estado destina a la reconstitución de la marina 
mercante, a fin de que en un plazo de diez años 
cuente Alemania con la tercera parte, al menos, 
del tonelaje que poseía antes de la guerra. 

El 30 de junio del año 1920, después de la 
entrega de la flota mercante a los aliados, Ale- 
mania quedó con un efectivo de 500,000 tonela- 
das, v con la obligación de entregar anualmente 
a los aliados, durante un período de cinco años, 
200,000 toneladas de nueva construcción. 

Para cumplir estas ominosas condiciones, los 
astilleros trabajan febrilmente, sin que sea dable 
conocer el fruto de su actividad, toda vez que el 
Gobierno y los armadores guardan secreto acerca 
del tonelaje que está en gradas. Sin embargo, los 
informes particulares atribuyen un total de cua- 
trocientas cincuenta mil toneladas construidas en 
el año 1921, pudiendo consignarse que en mayo 
y junio del año pasado la flota aumentó en 120,000 
toneladas, cuya proporción daría 720,000 al año. 

Para asegurar la buena administración del au- 
xilio que el Estado ha concedido y la eficaz ayuda 
que el mismo debe prestar a los armadores, se ha 
constituido un Comité al estilo del ((Shipping 
Board», también de siete miembros, con faculta- 
des similares, para disponer a su voluntad de las 
sumas que el Estado concede. 

Las excelencias de este sistema, cuyos resulta- 
dos pudieron apreciar los Estados Unidos, son 
tantas, que los alemanes no han podido menos 


que copiarlo de Norteamérica. Mediante él, des- 
aparece la tupida red burocrática que entretiene 
la resolución de los asuntos y se facilita con el 
nuevo sistema la aplicación adecuada y necesaria 
de los auxilios del Estado. 

En los cálculos del Comité entra la construc- 
ción de buques por 3.325,000 toneladas en un 
período de ocho años, pudiendo presentar en 
1930 una flota, después de cumplidos los compro- 
misos del tratado de Versalles, casi igual a la que 
tenía antes de la guerra. También trabaja el Co- 
mité a fin de dar cumplimiento a las obligaciones 
de entrega a los aliados del tonelaje que se asig- 
naron, y cumpliendo de esta manera lo estipu- 
lado no podrán oponerse los aliados al creci- 
miento de la flota. 

No hace mucho tiempo leimos en una publica- 
ción técnica que en los astilleros de Alemania, 
por cada tonelada que se construye o entrega para 
los aliados, se construyen dos para la marina 
nacional. 

De momento se deja de lado la construcción 
de grandes transatlánticos de lujo, dedicándose 
la actividad a la construcción de buques para 
carga y mixtos para pasaje y carga, y si bien no 
serán de la calidad de antes de la guerra, no obs- 
tante satisfarán las necesidades para el comercio 
de exportación e importación de Alemania. 

Nada mejor prueba la actividad de los alemanes 
para reconstruir su flota, que el hecho de que 
en 1913 sólo existían en el Imperio 19 astilleros 
con un capital de 72.000,000 de marcos, y ahora 
son 32 con 270.000,000 de marcos de capital, y el 
número de obreros empleados ha pasado de cua- 
renta mil a cien mil. 

J. García 


CODIGO DDL TRABAJO MARITIMO 


El Gobierno francés ha sometido a la delibe- 
ración de las Cámaras un proyecto de ley a fin 
de regular el trabajo marítimo. 

Las normas jurídicas que en la actualidad pre- 
siden el trabajo a bordo, hállanse diseminadas 
en gran número de reglamentos, leyes y orde- 
nanzas de difícil consulta y aplicación. 

Deseoso el Gobierno francés de amoldarse a 
los tiempos actuales, v siguiendo el ejemplo de 
Inglaterra, España, Italia y Alemania, ha que- 
rido unificar toda la legislación marítima para 
su fácil cumplimiento. 

Ya en agosto de 1913, al crearse la Subsecre- 
taría para la Marina mercante y ocupar dicho 
cargo M. de Monzie, nombró una Comisión en- 
cargada de recopilar todo lo referente a! contrato 
de enrolamiento. Estos trabajos, presididos por 
M. Grunebaum-Ballin, dieron por resultado un 
proyecto de ley bastante completo, pero la gue- 
rra impidió su aprobación. 


Para elaborar el nuevo proyecto, el Gobierno 
ha convocado las grandes organizaciones profo- 
sionales de armadores y marinos, constituyén- 
dose en Comité paritario, bajo la presidencia del 
jefe del servicio de trabajos marítimos de la Sub- 
secretaría, asesorado por dos especialistas en de- 
recho marítimo. 

Este Comité paritario ha rechazado el trabajo 
de la Comisión que presidió M. Grunebaum-Ba- 
llin, ya que las actuales corrientes sociológicas 
lo hacían inadmisible, procurando establecer cla- 
ramente los derechos y deberes de cada una de 
las partes contratantes, basándose en la experien- 
cia y en los principios del derecho social mo- 
derno. 

Fruto de este Comité paritario es el proyecto 
de ley que se ha sometido a la deliberación de las 
Cámaras, y que someramente vamos a indicar. 

El artículo 6.° prevé el contrato, ya individual- 
mente, bien con intervención de las asociaciones 
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profesionales. El artículo 8.° dispone que todo 
tripulante, al contratarse, debe ser reconocido por 
un médico, a cargo del armador, el cual declare 
que el tripulante se halla en buenas condiciones 
de salud y no ofrece peligro para el resto de la 
tripulación. 

El título II está dedicado a las obligaciones 
mutuas entre tripulantes y armadores, en lo que 
se refiere al cumplimiento de la contrata ; senta- 
das estas bases, pasa en el título Illa enumerar 
todos los requisitos para -el enrolamiento de los 
tripulantes, haciendo relación a la lev de 17 de 
abril de 1907, a la de 2 de abril de 1919, sobre 
reglamentación y duración de la jornada, des- 
canso dominical, etc. 

El título IV, referente a los armadores, com- 
prende todo lo relativo a salarios, manutención, 
alojamiento debido a los tripulantes, obligacio- 
nes para caso de enfermedad a bordo, etc. En el 
provecto de ley a (pie nos referimos se establece 
también la repatriación de los tripulantes, no al 
puerto de su matrícula, como hasta ahora, sino 
al de embarque. El artículo 91 establece que lo 
dispuesto en el artículo 216 del Código de Co- 
mercio, referente a la facultad que se otorga al 
armador para rescindir los compromisos contraí- 
dos por el capitán, mediante abandono de la na- 
ve y del flete, no es aplicable al cumplimiento de 
las obligaciones nacidas del contrato de enrola- 
miento. 

El título V fija las condiciones mediante las 
cuales puede la rescisión de la contrata originar 
indemnizaciones a satisfacer por el armador. 

El título VI detalla las obligaciones inheren- 


tes a las distintas categorías de los tripulantes, 
de capitán a paje. 

Termina el provecto del Código enunciando 
las reglas de competencia y jurisdicción aplica- 
bles a las cuestiones litigiosas que se produzcan 
entre armadores y tripulantes. 

Establece la competencia a favor de los jueces 
civiles u ordinarios, en lugar de sujetarlos a la 
competencia de los tribunales de comercio. Se 
exceptúan, sin embargo, las reclamaciones que 
se produzcan entre capitanes v armadores, las 
cuales continuarán sometidas a la jurisdicción 
comercial, por entender que el capitán actúa con 
el carácter de agente comercial del armador. 

Para determinar la competencia territorial, se 
fija como juez competente el del puerto en el cual 
se ha producido el litigio, y, en todo caso, por 
excepción, el de cualquier puerto en que válida- 
mente pueda designarse defensor. 

La Comisión paritaria que ha redactado este 
provecto de Código, había formulado unas bases 
para solucionar por arbitraje v conciliación cual- 
quier conflicto colectivo que pudiese producirse, 
pero toda vez que el Parlamento tiene aún pen- 
diente de discusión el proyecto de Itw de 9 de 
marzo de 1920, relativo al arbitraje para solu- 
cionar los conflictos sociales que se produzcan 
en la industria, comercio v agricultura, el Go- 
bierno, de acuerdo con la Comisión redactora 
del provecto de Código a que venimos refirién- 
donos, ha suprimido las bases referentes a la 
conciliación y arbitraje. 

Tal es en síntesis el provecto que, aceptado 
por todos, espera sólo la sanción del Parlamento. 


Información general 


Responsabilidad de los armadores. — La Co- 
misión marítima y la de legislación del Congreso 
de Asociaciones de Derecho Internacional de La 
Haya, ha aprobado por unanimidad una nueva 
disposición relativa a la responsabilidad de los 
armadores, por lo que respecta a la carga de los 
buques. 

El nuevo estatuto, que se denominará «Lev de 
La Haya», será dado a conocer a las Asociacio- 
nes de armadores y a los establecimientos ban- 
carios y comerciales de los demás países, para 
ver si es posible su adopción como regla interna- 
cional que asegure una igualdad de derechos y 
obligaciones en esta importante materia, haden 
do más concretas y definidas las relaciones entre 
los exportadores y los propietarios de los barcos. 

Una línea de navegación china en el Perú. — 
La colonia china del Perú, ayudada por otras 
colonias chinas de América, acaba de crear una 


Compañía de navegación, la «Changvoha Xavi- 
gation C°», que hará servicio entre los puertos 
del Extremo Oriente y los de la América del Sur. 

La nueva Compañía, a pesar de su nombre 
inglés, tiene su oficina principal en Lima, y su 
Consejo de administración está compuesto por 
chinos establecidos en el Perú, que llevan todos 
apellidos españoles. 

Esta línea partirá de Hong-Kong, tocará en 
Shanghai, el Japón, las islas Sandwich, Pana- 
má, el Callao y terminará en Valparaíso. 

wSu primer barco, el «Hwah Ping», es un anti- 
guo vapor austríaco, de 7,600 toneladas, cons- 
truido en Trieste en 1897, que se encontraba en 
China durante la guerra y que ha pasado a ser 
propiedad de esta nación. Su tripulación la com- 
ponen 142 hombres, lodos chinos. El capitán es 
noruego. 

El Perú tiene actualmente diez líneas de na- 
vegación regular : una inglesa, dos americanas 
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de los Estados Unidos, una peruana, una chi- 
lena, una francesa, una italiana, una japonesa, 
una china y otra alemana. 

La Compaía «Kosmos» ha restablecido su ser- 
vicio para las costas del Pacífico, en la América 
del Sur. 

La marina mercante norteamericana. — El 
presidente de Shipping Board preconiza el aban- 
dono completo, por parte del gobierno, de cual- 
quier proyecto que tienda a la explotación por 
su cuenta de la marina mercante nacional. 

lía afirmado en el curso de sus declaraciones 
que una mitad de los buques que constituyen la 
flota norteamericana deberían ser retirados por 
no resultar provecho ninguno de su utilización 
y que la otra mitad debe ser cedida a la explota- 
ción de empresas privadas por haberse compro- 
bado el poco éxito de la gestión gubernamental. 

El presidente Harding ha sometido al Congre- 
so un provecto para el desarrollo de la marina 
mercante, comprendiendo especialmente los si- 
guientes puntos : 

i.° Subvención anual de 32 millones de dó- 
lares, que se tomarán de los ingresos aduaneros. 

2. 0 Venta de los barcos retenidos por la Ship- 
ping Board. 

3. 0 Prohibición a los navios extranjeros de 
traer a los Estados U ni dos un número de emi- 
grantes superior al 50 por 100 de la inmigración 
total. 

4. 0 Disminución de las tarifas ferroviarias 
para las mercancías importadas por los barcos 
americanos. 

Situación i>e la marina mercante en Dina- 
marca. — Los buques desarmados de la flota de 
comercio dinamarquesa sumaban un total de 

363,000 toneladas en el mes de junio último, y 
como éstas descendieron en septiembre a 232,000, 
se había concebido la esperanza de un renaci- 
miento en el tráfico marítimo, renacimiento que 
no ha confirmado la realidad, puesto que el to- 
nelaje inactivo ha experimentado un pequeño au- 
mento. 

La estación invernal va a contribuir a tal cri- 
sis, que se verá aumentada por la circunstancia 
de que las Compañías habrán de reducir los sa- 
larios de los marinos al renovar con éstos los con- 
tratos, que han expirado a fin de año. 

El único aspecto favorable de la situación, se- 
gún los daneses, es la desaparición probable de 
la concurrencia americana en el mar Báltico, que 
no ofrece nada interesante para ella en las actua- 
les circunstancias. 

La marina mercante de Dinamarca ha tenido 
un aumento de 136,000 toneladas en 1920, ci- 
frándose en estos instantes su tonelaje total en 
868,426, con un aumento de un 10 por 100 sobre 
el efectivo de antes de la guerra. Y aunque en 


el año último ese movimiento no es tan sensible, 
asciende a 20,000 toneladas durante el primer 
semestre. Los buques en construcción represen- 
tan más de 100,000 toneladas. 

Las construcciones navales. — La intensa y 
pertinaz crisis de los negocios navieros durante 
estos dos últimos años ha repercutido de un modo 
considerable en las construcciones navales, y así 
vemos que, ateniéndonos a las estadísticas pu- 
blicadas por el Lloyd británico, registramos ci- 
fras verdaderamente desconsoladoras, que reve- 
lan el descenso de estas construcciones en todo 
el mundo, por regla general. 

3.283,000 toneladas había en construcción en 
las gradas de los astilleros del Reino Unido, a 
fines del mes de septiembre, cantidad que a fines 
de diciembre había disminuido en 643,000 tone- 
ladas. 

F’uera de Inglaterra, todavía se deja sentir en 
mayor proporción dicho descenso, ya que en 
idénticas fechas a las mencionadas había en 
construcción poco más de 1 .400,000 y 970,000 
toneladas, lo que supone una disminución de 

430,000 toneladas. 

Los países en que más se ha acentuado esta 
depresión fueron Italia y Estados Unidos, sobre 
todo Italia, donde se suspendieron trabajos que 
representaban el 50 por 100 del total de cons- 
trucción. 

La Semaine Financíete , revista minera, comer- 
cial e industrial de París, llama la atención de 
su país sobre este particular, haciendo constar 
la marcha ascendiente que, por el contrario de 
lo que sucede en las de*iás naciones, siguen las 
construcciones navales en Alemania, citando en- 
tre otros los datos siguientes : Adquirió en In- 
glaterra más de 150,000 toneladas; en 1913 se 
ocupaban en estas construcciones unos 25,000 
obreros, cifra que en la actualidad se ha por lo 
menos cuadruplicado ; de 7 buques que botaron 
en 1919, con unas 4,000 toneladas, ascendieron 
en 1920 a un tonelaje de más de 200,000 tonela- 
das en 76 vapores, y a 400,000 toneladas en 120 
buques en 1921. 

También pone su atención en el tráfico del 
puerto de Hamburgo, reducido casi a la nada 
hace tres años, y elevado en 1920 a cuatro millo- 
nes de toneladas y a 10.000,000 en 1921, hacien- 
do notar que las cifras de antes de la guerra 
serán probablemente superadas en este país du- 
rante el curso del presente año. 

El Gobierno portugués, en decreto de 22 de 
noviembre último, estableció un régimen diferen- 
cial en los derechos de puerto en favor de la 
flota portuguesa. Contra esta medida protestaron 
las Compañías inglesas, francesas y danesas, 
pero el Gobierno portugués ha desestimado la 
reclamación y ha acordado implantar desde lue- 
go la medida. Ello perjudicará a nuestra flota 
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mercante, aunque no tanto como a la de otros 
países ; pero como no hay mal que por bien no 
venga, esto beneficiará a los puertos de Vigo y 
de Cádiz, a los que afluirá una parte del tráfico 
destinado a los puertos portugueses por la ele- 
vación que aquella medida supondrá en los fle- 
tes para estos puertos. 

Un nuevo buque de «Chargeurs Reunís». — 
A últimos del pasado enero, la Compañía de 
«Cargeurs Reunis» puso en línea para el servi- 
cio del Extremo-Oriente el nuevo buque «For- 
móse», recién salido de los astilleros del Sena. 
Sus principales características son : eslora 125 
metros, manga 18 m., tonelaje bruto 9,860 to- 
neladas. 

Aunque pertenece a la clase de buques mixtos, 
para carga y pasaje tiene una velocidad superior 
a los de esta clase, habiendo realizado en las 
pruebas una marcha de 15 nudos. 

Los camarotes son cómodos v elegantes, pu- 
pudiendo conducir 138 pasajeros en primera clase 
y 53 en segunda, produciendo agradable impre- 
sión su vista. 

Para el servicio del pasaje tiene instaladas cá- 
maras frigoríficas de las más modernas. 

De Marsella salió el «Formóse» con lleno com- 
pleto de pasaje y unas mil toneladas de carga. 

La flota mercante japonesa. — De las estadís- 
ticas oficiales publicadas con relación al 30 de 
noviembre último, aparece esa marina con tres 
mil vapores de un tonelaje regular de 1.982,187 
toneladas. Muy pocos son los mayores de 6,000 
toneladas, siendo en buen número los que osci- 
lan entre cinco y seis mil toneladas. De mil tone- 
ladas posee esta marina unos 700 vapores, que 
en junto suman 837,557 toneladas. 

ITALIA 

Protección a la marina nacional. — El minis- 
tro del Trabajo, de conformidad con la ley de 
Emigración y con el parecer expreso del Consejo 
Superior, ha dictado un decreto en el que se dis- 
pone que desde el i.° de enero al 30 de junio del 
presente año, y salvo cualquier determinación 
posterior, la patente para el transporte de emi- 
grantes en la línea de navegación entre Italia 
y los Estados Unidos, se le conceda solamente 
a las compañías nacionales, y que esta patente 
se limite a los barcos solamente que el Comisa- 
riado general de Emigración estime adaptados 
para el servicio. 

Deha disposición se ha tomado como concor- 
dante con la ley norteamericana sobre la inmi- 
gración, la que ha causado un daño grande a la 
marina mercante italiana, por no poder trans- 
portar a los Estados Unidos más que 42,000 emi- 


grantes al año, en lugar de los 300 ó 330,000 que 
se transportaban antes. 

La protección naval en Italia. — Siguiendo 
el ejemplo de todos los países, que tienden a 
remediar la honda crisis de sus marinas mercan- 
tes a consecuencia del actual desequilibrio eco- 
nómico, en Italia se anuncia para muy en breve 
la adopción de medidas que contribuyan a favo- 
recer a los barcos de comercio nacionales, para 
que puedan competir con los extranjeros. A este 
fin, el transporte de carbón será reservado al 
pabellón italiano. 

El ministro de la Industria ha garantizado ade- 
más a los armadores nacionales el transporte 
eventual de emigrantes, para que el desarme de 
los grandes transatlánticos no se lleve a efecto, 
a consecuencia de la limitación impuesta a la 
inmigración por los Estados Unidos. 

El petróleo como combustible de los bu- 
ques. — Una creciente y rápida progresión se ob- 
serva en el uso del petróleo, como combustible 
llamado a sustituir al carbón en los vapores. 

Según las cifras publicadas por el «Lloyd’s Re- 
gister», el tonelaje mundial de los navios que 
queman petróleo era en 1921 de 12.798,635 tone- 
ladas. 

Durante dicho año, el tonelaje útil de los na- 
vios que emplean el petróleo ha aumentado en 
un 36 por 100. Del total de los navios registra- 
dos en el «Lloyd’s» en 1919, el 82 por 100 em- 
pleaban aún carbón. En 1920 dicha cantidad ba- 
jaba al 76 por 100. En 1918-19 se registraron 
241 navios nuevos que empleaban petróleo con 
un tonelaje de 1.193,650 toneladas. En 1919-20 la 
cifra de navios quemando petróleo fue de 426 con 
1 -995*788 toneladas. 

Tales hechos demuestran claramente la mar- 
cha progresiva hacia la utilización general del 
petróleo como combustible marítimo. 

Una asociación marítima anglo-alemana. — 
Con objeto de explotar las líneas marítimas del 
Asia Oriental, en fecha reciente se han fusionado 
las importantes compañías de navegación alema- 
nas «Hamburg Amerika Line» y «Xorddeustche 
Lloyd», con la inglesa «Ducknall Steam Ship», 
de Londres, esperándose de que otras sociedades 
de ambas nacionalidades presten su adhesión a la 
nueva entidad. 

Se alega como fundamento de tal asociación el 
que debido a la gran depreciación del marco los 
buques ingleses de la mencionada compañía no 
podían resistir la competencia de los alemanes, 
tanto en la travesía de pasajeros como de mercan- 
cías, pues que en virtud de aquella depreciación 
se calculaba en más de un 40 por 100 la economía 
conseguida por los buques alemanes. 
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El Canal d.e Panamá 


A continuación reproducimos — tomándolas de 
una información de la Revista General de Mari- 
na — algunas interesantes noticias de la gigantes- 
ca obra del Canal, acerca de cuyas venta jets, ren- 
dimientos y colosal labor de construcción, com- 
pletarán sus ideas nuestros lectores con los datos 
que se insertan. 

El Canal de Panamá se extiende próximamen- 
te en dirección Norte-Sur, desde el mar Caribe 
hasta el Golfo de Panamá y está localizado en- 
tre los paralelos de 8 o y 9 0 de latitud X. Situado 
dentro de un territorio de los Estados Unidos, 
llamado Zona del Canal, que se extiende cinco 
millas a cada lado de la línea del centro del Ca- 
nal, tiene la entrada por el Atlántico en Colón, 
ciudad de 30,000 almas, y la del Pacífico por 
Panamá, que tiene aproximadamente 05,000. 

Los trabajos del Canal fueron comenzados por 
los franceses en 20 de Enero de 1882. Los dere- 
chos de los franceses fueron adquiridos por el 
Gobierno de los Estados Unidos en 28 de Junio 
de 1902, empezando la ocupación americana en 
5 de Mayo de 1904 y abriéndose el Canal al co- 
mercio en 15 de Agosto de 1914. 

Esta gran vía fluvial es un canal de exclusas. 
Ha sido construido mediante formación de lagos 
de agua dulce en los valles a cada lado de este 
itsmo continental, unidos entre sí por la prolon- 
gación y ensanche del atajo Culebra a través del 
itsmo. La superficie del lago de Gatun está ele- 
vada 85 pies sobre el nivel del mar, haciéndose 
el descenso a los Océanos de cada lado por medio 
de dobles esclusas en tres descensos. 

La longitud del Canal es de 43,84 millas, de 
las cuales 12,76 millas están a nivel del mar y 
31,08 millas náuticas consisten en lagos y diques. 

La anchura del Canal en sus secciones a nivel 
del mar es de 500 pies ; en el lago de Gatun de 
500 a 1,000 pies y en la corta Culebra varía de 
300 a 600 pies. El número de exclusas es de 12 
situadas dos a dos ; 46 el número de puertas que 
dan acceso a estas exclusas ; 60,000 toneladas el 
peso del acero empleado en la construcción de 
estas puertas, siendo la capacidad de estas 12 ex- 
clusas de 4.500,000 yardas cúbicas. 

La profundidad del agua en la sección dei At- 
lántico es de 41 pies a media marea, en la sec- 
ción del Pacífico 45 pies también a media marea, 
y en la sección del lago y costa es de 45 a 85 
pies, siendo la elevación del fondo del Canal en 
el lago de Gatun de 40 pies sobre el nivel del mar. 

El total de excavaciones hechas por los france- 
ses, aprovechadas por los americanos en la cons- 
trucción del Canal, asciende a 27.708,000 yardas 
cúbicas ; las excavaciones adicionales necesarias 
fuera de los cantiles del Canal, a 62.052,000 yar- 
das cúbicas aproximadamente. 


Con respecto a la magnitud del trabajo, el 
más importante del Canal es la presa de Gatun, 
que tiene milla y media de longitud, media milla 
de ancho en su fondo y 100 pies en su parte más 
alta. Su parte más elevada tiene 105 pies sobre 
el nivel del mar, y en su construcción fueron 
empleadas aproximadamente 23 millones de yar- 
das cúbicas de material ; en el centro del dique 
hav un canal de desagüe de 803 pies, capaz de 
descargar 187,572 pies cúbicos de agua por se- 
gundo. El coste total del Canal fué aproximada- 
mente 375 millones de dollars. 

El número de buques del comercio que han 
hecho uso del Canal desde i.° de Enero de 1920 
es de 8,887, transportando 33.668,313 toneladas 
de carga y es seguro un aumento en este tráfico. 

El propósito de los Estados Unidos con este 
corte que ha costado aproximadamente 400 mi- 
llones de dollars, es abreviar las rutas comerciales 
oceánicas del mundo y particularmente aproxi- 
mar sus costas del Atlántico y Pacífico, evitando 
de esta manera el viaje alrededor del cabo de 
Hornos. Tiene también la importancia militar 
de que permitiendo el paso de los buques de gue- 
rra del Atlántico al Pacífico y viceversa, queda 
evitada la necesidad del sostenimiento de dos 
flotas separadas. 

La apertura del Canal ha acortado grande- 
mente las distancias entre los principales puer- 
tos ; así, por ejemplo, la distancia entre New- 
York y S. Francisco, de 13,135 millas que existe 
pasando por el Estrecho de Magallanes, queda 
reducida a 5,262, economizando unas 7,873. Un 
buque saliendo de New- York para el Callao tiene 
sólo que recorrer 3,363 millas contra 9,613 que 
necesitaría haciendo el viaje por el Estrecho de 
Magallanes, ahorrando 6,250 millas en su viaje. 
Los buques que van de Liverpool a San Fran- 
cisco se evitan por el Canal 5.666 millas. 

El constante crecimiento del tráfico ha llegado 
a ser tal, que los ingresos cubren los gastos, v 
en el año fiscal terminado en Tunio de 1919, las 
ganancias superaron a jos gastos en 241,822 do- 
llars. 
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Clasificación y registro de embarcaciones 


El nombre de “Lloyd’s Inglés” es conocido 
por casi todas las personas que están relaciona- 
das con asuntos marítimos; pero no son todas, 
las que comprenden el significado de este nombre. 

Es sabido que un barco que tenga una clasi- 
ficación alta del ‘‘Lloyd’s Inglés”, ha de ser una 
buena embarcación; pero en cambio gran parte 
de estas personas, desconocen el significado con- 
ciso de las expresiones “clasificación” y “Lloyd's 
Inglés”. 

El objeto de este artículo, es por lo tanto, pro- 
curar dar una breve aclaración, sobre estas ex- 
presiones, que con tanta frecuencia se oyen entre 
gente de mar. 

Para que un barco y su carga puedan ser ase- 
gurados por cualquier compañía de seguros ma- 
rítimos de primer orden, esta exige, como pri- 
mera condición, que la nave esté clasificada en al- 
guna compañía de clasificación. 

Hace unos 200 años, cuando los armadores 
empezaron a convencerse de la conveniencia de 
asegurar sus barcos y los cargamentos, el ramo 
de seguros fué generalizándose, y entonces se vio 
la necesidad que había de tener un “registro” 
en que pudiesen confiar, o sea una especificación 
de las embarcaciones existentes, que determinase 
la bondad de cada nave, y con ello el riesgo del 
seguro, o sea la prima que debían cobrar. 

La necesidad de tener estos datos indujo a la 
creación de compañías de clasificación, que se de- 
dicaron a inspeccionar los barcos y registrarlos 
en sus libros, llamados “registros” los cuales con- 
tienen los detalles principales para determinar la 
bondad de una nave. Indican el nombre del barco, 
año de construcción, el nombre del constructor, 
el material del casco, la potencia y clase de ma- 
quinaria propulsora, aparejo, etc., y además el 
nombre del propietario. 

Una embarcación especificada en uno de estos 
registros es una nave “registrada”. Ahora, según 
las condiciones que reúna la misma, a juicio de 


la sociedad que la inspeccione, obtiene una clasi- 
ficación más o menos alta en el registro. 

Al asegurar un barco o su mercancía, si se 
indica a la compañía de seguros, en qué compaáía 
está registrado el barco y qu£ clasificación tiene, 
la compañía aseguradora, sabe con esto la prima 
que ha de aplicarles. 

Sin embargo, las compañías de clasificación 
llevaron más allá su obra; pues además de regis- 
trar y clasificar buques, pasaron a extender pres- 
cripciones acerca de como debían construirse los 
buques para obtener la clasificación más alta. Así 
resulta que las compañías se convierten en una es- 
pecie de peritos técnicos, en cuyas prescripciones 
encuentra el constructor de buques, una relación 
de cualquier detalle del buque : Resistencia y ca- 
lidad del material, manera de construir, potencia 
de la maquinaria, equipo en general, etc. 

Estas prescripciones oficiales han tenido y tie- 
nen aún la mayor importancia para la construc- 
ción de buques, pues están redactadas por perso- 
nas de la mayor competencia en la materia. 

L~na compañía de clasificación moderna debe, 
por lo tanto, redactar prescripciones técnicas pa- 
ra la construcción o registro, de embarcaciones 
adecuadas a sus distintas clases de “clasificación” ; 
vigilar que las construcciones nuevas se hagan de 
acuerdo con las exigencias de las respectivas cla- 
sificaciones; inspeccionar y clasificar buques y 
maquinaria viejas; vigilar las reparaciones y las 
modificaciones necesarias para que el barco man- 
tenga su “clasificación” y además cada año han 
de hacer un “registro” nuevo indicando los bu- 
ques que tienen clasificados. 

La compañía de clasificación más antigua y 
más importante es el “Lloyd’s Inglés". El origen 
de su nombre proviene del “Lloyd's Coffee Hou- 
se’\ de Londres, un café restaurant, donde los 
armadores y gente de mar, se reunían para dis- 
cutir asuntos de navegación mientras comían su 
“lunch". Su primer “registro” salió en 1764; 
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pero la compañía no fue organizada en la forma 
que todavía continua hoy, hasta el año 1834. 

Ilay que notar que el “Lloyd’s Inglés”, o sea, 
diciendo el nombre completo el “Lloyd’s Regis- 
ter of British & Foreign Shipping” no debe con- 
fundirse con la compañía de seguros “Lloyd's 
Underwrlters” o “Lloyd’s of London”, aunque 
las dos compañías trabajan intimamente untas 
llamándose a las dos simplemente “Ljloyds”. 

Después de Inglaterra vino Bélgica con su 
compañía de clasificación “Burean Neritas” es- 
tablecida en Amberes en 1828. En 1832 la misma 
compaáía trasladó su casa central a París. 

Otras compañías de clasificación de reconoci- 
da importancia, son: 

Italia : Registro Xazionale Italiano (1861). 

Noruego: Xorske Neritas (1864). 

Tlemmia: Gernianisher Lloyd (1867). 

E. E. U . U. : American Burean of Shipping. 

Las compañías de clasificación, pues, cuyo ob- 
jetivo fundamental, filé el de salvar los intereses 
de las compañías de seguros, hoy tienen además 
la mayor importancia en interés de la construc- 
ción de buques, de los armadores, v de los fleta- 
dores. 

Un armador, naturalmente, no está obligado, 
a sujetarse a las exigencias de una compañía de 
clasificación, en lo que se refiere a la construcción 
de un buque; pero si al construirlo se separa de 
la. prescripciones oficiales, correrá el riesgo de te- 
ner que satisfacer primas de seguro notablemen- 
te más elevadas (pie si tuviese “clasificación”, es 


decir, un certificado oficial sobre su buque. El fle- 
tador, además prefiere un barco clasificado; pues 
por regla general la prima de seguro de éste, es 
más reducida (pie la de un barco sin clasificación. 

Cada una de las compañías de clasificación, tie- 
ne su denominación especial para sus distintas 
clasificaciones. 

El “Lloyd's Inglés” por ejemplo: denomina 
su clasificación más alta conX 100 AI y el “Bu- 
rean Veri tas” con las cifras 3/3 — t. i. 

En una palabra, todos los intereses relaciona- 
dos con la navegación, resultan eficazmente pro- 
tegidos por las buenas y reconocidas compañías 
de clasificación. 

El ’ constructor tiene en las prescripciones un 
apoyo inapreciable, y cuando se trata de contratar 
la construcción de un buque si se precisa la cla- 
sificación del mismo y la compañía clasificadora, 
el constructor sabe exactamente que clase de ma- 
teriales debe emplear, etc. 

El comprador del buque, tiene en la “carta, 
de clasificación" un certificado oficial sobre su 
buque, que todos aceptan, y que indica con preci- 
sión su calidad. 

Los fletadores pueden juzgar la seguridad del 
buque al que confían su carga, y 

La compañía aseguradora sabe la prima que de- 
be aplicar. 

(En un próximo artículo se tratará de Tonela- 
je. Capacidad y Obra muerta). 

C. F. Nordeusson 
(Ingeniero) 
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L fragata “Grossherzogin Elisabeth“, escuela 

de alumnos de náutica de la Marina alemana 

Reflexiones sugeridas por su visita 


Durante los días del 31 de octubre al 3 de no- 
viembre último ha hecho escala en el puerto de 
citada fragata. El buque, por su objeto, interesó 
Las Palmas, en su primer viaje de instrucción, la 
con satisfacción la galante invitación de su ca- 
pitán, el Sr. Fredersdorf, para visitar su barco y 
presenciar los ejercicios de los alumnos. Completó 
su amabilidad facilitándome unas notas, cuyo re- 
sumen va al final, sobre h organización de la ci- 
tatada escuela. 

Los jóvenes alumnos se presentaron en el me- 
jor estado de policía y disciplina e hicieron los 
ejercicios de vela y botes con gran precisión, te- 
niendo en cuenta que este es su primer viaje. 


Pero lo que más llama la atención es su aspecto 
saludable, decidido y alegre, que comunicaba a 
estos ejercicios una animación juvenil, dentro del 
mayor orden, despertando h simpatía del que los 
presencia. 

F tirante su estancia en el puerco de Las Pal- 
mas fueron obsequiados ios alumnos con agra- 
dables reuniones en las Sociedades Club Náutico 
y Gabinete Literario y con alegres excursiones al 
campo, siempre acompañados de sus oficiales, no 
permitiéndoseles vagar por las calles. En todas 
partes se condujeron correctamente. Es induda- 
ble que estos futuros oficiales y capitanes sabrán 
acreditar su bandera y colocar a la marina mer- 
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cante alemana a gran altura. Esta visita me ha 
sugerido comparaciones y reflexiones que no re- 
sisto al deseo de comunicar a mis compañeros 
de las marinas de guerra y mercantes españolas. 

insistir ahora sohre la gran importancia que 
tiene la marina mercante, seria predicar a con- 
vertidos. Tiempos son los actuales de empeñada 
lucha comercia,! y aquella bandera que se acredite 
por llevar las mercancías a su destino con segu- 
ridad y entregarlas con la mayor exactitud, ten- 
drá la preferencia del cargador. Es, por tanto, 
importantísimo (pie los capitanes posean en el 
mayor grado el arte náutico y la conciencia del 
deber, para cumplir ese doble cometido de la ma- 
rina mercantil. Es preciso educar conveniente a 
los que han de tener tan importante misión, ele- 
vando su nivel moral a la altura de ella. 

Pero no es sólo a la marina mercante a quien 
atañe este problema, sino que es importantísimo 
para la nación en los difciles trances de una gue- 
rra, y en especial para la marina militar, a cuyo 
cargo y responsabilidad está la defensa marítima 
y el aprovechamiento de todos los elementos de 
que pueda disponerse. Bien cerca está la ya, por 
fortuna, terminada guerra mundial, y en la me- 
moria de todos la parte (pie la marina mercante 
tomó en ella, en múltiples y expuestísimas co- 
misiones en ambos bandos beligerantes, quedando 
demostrado palmariamente que su actuación es 
indispensable. 

Nosotros hemos hecho un primer intento de or- 
ganizar una reserva naval, basada en la marina 
mercante, en el Real decreto de 19 de diciembre 
de 1917; pero sin resultado, a no ser con un fin 
burocrático. La lógico es empezar por el princi- 
pio , atrayendo al personal con ventajas razona- 
bles, para obtener una oficialidad educada para su 
primordial cometido, que es la marina mercantil, 
y para auxiliar de la guerra en su caso. 

¿Cómo tenemos atendida esta educación? Da 
pena tener que confesar que muv mal. En efec- 
to : en cuanto un joven obtiene el título de alum- 
no de náutica (y lo obtiene con lamentable fa- 
cilidad), como nadie se interesa por su carrera, 
empiezan él y su familia a pordiosear de los ar- 
madores y a buscar inuencias para que lo em- 
barquen para hacer las prácticas reglamentarias, 


y, acuciados por la necesidad, aceptan cualquier 
buque. En cuanto a su instrucción, depende de 
la buena voluntad del capitán u oficiales. 

Por lo demás, ellos se arreglan como pueden; 
y en tierra la libertad es completa : el muchacho 
ve adonde le parece, que no siempre es el sitio 
adecuado para su salud ni para su moral. Período 
verdaderamente peligroso para un joven. No pa- 
rece necesario insitir en que tal estado de cosas 
no debe continuar. 

A pesar de tan pernicioso sistema, nuestra ma- 
rina mercante cuenta con excelentes capitanes y 
oficiales. Esto demuestra que *‘la materia prima" 
es buena, es decir, que la raza tiene innatas apti- 
tudes marítimas, siendo evidente (pie si se cultivan 
cuidadosamente esas aptitudes, se obtendría un per- 
sonal insuperable. Claro está (pie el Ministerio de 
Marina, (pie lo es también de la marina mercan- 
te y (pie ejerce control sobre su instrucción, es el 
obligado a hacer que ésta sea la adecuada. 

He dicho (pie hay empezar por el principio, 
quiero decir, por la creación de una escuela teóri- 
co-práctica de oíiciales de la marina mercante. Y 
es indudable (pie ésta ha de ser un buque de vela, 
no entreteniéndome en razonar esta afirmación, 
pues escribo para marinos 11 hombres inteligen- 
tes en cuestiones de marina, siendo significativo 
que en la marina de guerra, donde por algunos 
años se había prescindido de la enseñanza en bu- 
ques de vela, se ha vuelto a ella, adquiriéndose al 
efecto dos con motor auxiliar. 

El buque escuela debe ser adquirido y soste- 
nido por las Compañas navieras de cierta impor- 
tancia, quedando a cargo de una de ellas. El Mi- 
nisterio de Marina debe tomar la iniciativa en 
esto y subvencionar generosamente. Si no se tra- 
tara de llevar más (pie un corto número de alum- 
nos, pudiera costearse el sostenimiento tomando 
carga a flete; pero como lo conveniente es llevar 
muchos, ochenta o ciento (1), hay que propor- 
cionarles amplio alojamiento, así como a un nú- 
mero de oficiales mayor (pie el usual, por lo que 
se necesita ocupar todo el sollado y no quedará 
sitio para la carga de aquí la necesidad de una 
fuerte subvención. El Ministerio ejercerá la su- 
perior inspección del buque. 

El capitán y oficiales deben ser escogidos en 


LÜX“ 


Compañía Anónima Española 4 6 
de Seguros y Reaseguros 

Capita I: Pesetas 2.000,000 

Domicilio Social: Rambla cíe San jlosé, 1 3, enflo. - Teléfono 1 591 A - BARCELONA 


40 


LA MARINA MERCANTE 


b. marina mercante, tanto para el manejo del 
buque como para el profesorado, aunque para 
esto puedan ser admitidas personas ajenas a la 
profesión, si así conviniera. 

Otros más competentes que yo determinen las 
asignaturas que allí deben estudiarse y la exten- 
sión de sus programas, de la que depende el 
tiempo de permanencia en el buque, en el que 
se deben hacer los doscientos días reglamentarios 
a vela, que a mí me parecen pocos. Yo sólo con- 
signo mi opinión de que se huya de recargar la 
teoría, más bien de afirmar lo que ya saben ofi- 
cialmente; pero no se debe prescindir del idio- 
ma inglés, enseñado ¡>or un profesor inglés; de 
la higiene y modo de usar el botiquín que re- 
glamentariamente llevan los buques (2), y en la 
parte de ejercicios, la gimnasia, natación y bo- 
xeo. 

Los alumnos deben estar sometidos a un ré- 
gimen semimilitar, ejerciéndose continua vigi- 
lancia sobre ellos, sobre todo en tierra, donde no 
deben estar después de la puesta del Sol. La edu- 
cación y manutención deben ser gratuitas, de- 
ben ser gratuitas, debiendo tener ellos en fondo 
la cantidad necesaria para atender a su vestua- 
rio, que a bordo dese ser siempre el uniforme 
de marinero. Ellos tripularán ei buque, siendo 
considerados como aprendices ; pero habrá un 
reducido número de marineros escogidos para 
ayudar a los oficiales en la instrucción y para 
casos de maniobras peligrosas, por los pocos años 
de aquéllos. 

No será obligatorio para los alumnos de náuti- 
ca pasar por el buque escuela, pudiendo hacer 
sus prácticas donde les convenga. Los que quie- 
ran ir a él deberán solicitarlo con tiempo, antes 
de empezar los cursos, de la entidad a cuyo car- 
go esté. 

Al inscribirse los alumnos en las Comandan- 
cias de Marina se les entregará un libreta espe- 
cial, que contenga noticias del buque escuela y 
de la reserva naval, cuya libreta llevarán hasta 
.su ascenso a piloto. 

Dos meses antes de cuplir el tiempo reglamen- 
tario en el buque escuela manifestarán los alum- 
nos que lo deseen su voluntad de ingresar en la 
reserva naval, solicitándolo del Ministerio de Ma- 
rina, y, aceptado por éste, tendrán las siguientes 
ventajas : 

i." Al cumplir su tiempo en el citado buque 
embarcarán, por orden del Ministerio, en uno de 
los vapores de las Compañías subvencionadas, 
donde harán los días reglamentarios disminuidos 
en cincuenta o sean ciento cincuenta. 


2. a Terminado este tiempo, serán embarcados 
en uno de los buques de la escuadra en comple- 
to armamento, donde harán ocho meses de servi- 
cio : tres como marinero de primera, dedicado 
especialmente a la instrucción militar, exentos 
de toda limpieza del buque que no sea la de ar- 
mas; otros tres como cabos de mar timoneles, 
y dos como maestres. Durante este tiempo esta- 
rán a las órdenes directas del teniente de naví© 
oficial de derrota, que cuidará de que hagan sus 
observaciones y lleven sus diarios y cuadernos 
de cálculos. Recibirán el sueldo y ración corres- 
pondiente a su clase; pero el vestuario será de su 
cuenta, y formarán rancho aparte de los demás 
marineros si su número lo permitiera. Los ascen- 
sos serán previo examen. Con esto quedarán exen- 
tos del servicio militar en tiempo de paz, igual que 
los soldados de cuota y en condiciones de presen- 
tarse a examen para piloto ante la Junta regla- 
mentaria. Si alguno presentara el certificado de 
cuota, sólo estará un mes de marinero, cinco de 
cabo de mar y dos de maestre. 

3. " Al obtener su ttulo de piloto recibirá tam- 
bién el de alférez de fragata de la reserva naval, 
ingresando en su escalafón. 

4. " Los citados alféreces de fragata, al reci- 
bir el título de capitanes de la marina mercante, 
podrán solicitar el de alférez de navio, que se les 
dará previo examen de las Ordenanzas de la Ar- 
mada, leyes penales y de enjuiciamiento el cual 
les dará derecho preferente .1 las plazas de oficia- 
les de los vapores de las Compañías subvenciona- 
das. 

5. a El título de teniente de navio se concede- 
rá a los alféreces de navio después de seis años de 
navegación, dos de ellos con mando, en cualquier 
clase de buques. Este título, con dos años de man- 
do de buque en su clase, dará derecho preferente 
para las plazas d? práctico de puerto u otras ven- 
tajas en la Marina en que sean de tenerse en 
ta los conocimientos y práctica de la profesión. 

El actual reglamento provisional antes citado 
debe modificarse, promoviéndoles a jefe, previas 
determinadas condiciones y estudiando lo referen- 
te a los maquinistas, lo que no es objeto de este 
escrito. 

Suelen tardar hoy los alumnos de náutica tres 
años en cumplir las condiciones reglamentarias de 
navegación, debido a los muchos retrasos que su- 
fren por diferentes causas. Con el sistema pro- 
puesto, los que aspiren a la reserva naval harán 
sus prácticas, cumplirán su servicio militar v re- 
cibirán superior educación en menos tiempo sin 
gravamen alguno. 
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No terminaré este esbozo de proyecto sin con- 
signar un recuerdo a los Sres. Sota y Aznar, que 
sostuvieron durante años buques escuelas en que 
se educaron casi todos los capitanes y oficiales 
que hoy dirigen su hermosa flota. 

Si logro interesar la atención de los muchos 
que en ambas marinas pueden tratar este asun- 
to con mayor inteligencia, y la Dirección de Na- 
vegación y Liga Marítima, entidades a quienes 
en mi concepto corresponde, llegan a un fin prác- 
tico, se verían colmados mis deseos. 


Resumen de !a organización del buque escuela 
•• Grosshcrzogin Elisabeth" 

La Sociedad Alemana de Buques Escuelas fue 
fundada en 1900 bajo el protectorado y presi- 
dencia honoraria del gran duque Federico Au- 
gusto, con la idea de procurar la instrucción de 
los jóvenes que se dedicaran a la marina mer- 
cante. La Sociedad no ha hecho esto como ne- 
gocio, sino con un fin patriótico, y se sostiene 
con las cuotas voluntarias de sus socios; éstos 
son las casas armadoras alemanas, los represen- 
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tantes del comercio y de la industria y muchos 
señores entusiastas por la Marina. 

La fragata de que nos ocupamos, que lleva el 
nombre de la esposa del fundador, fue construida 
en 1901, según las reglas del Lloyd, siendo su 
casco de hierro y su toneiaje total 1,260 tonela- 
das. Está provista de alumbrado eléctrico, tele- 
grafía sin hilos y calefacción a vapor. Los alo- 
jamientos son buenos, ocupando los alumnos y 
la oficialidad el sollado; la enfermería, cocina y 
panadería están instaladas ampliamente, y la pro- 
visión de agua llega a cien toneladas. 

El Estado Mayor lo componen : el capitán, pri- 
mer oficial, oficial de derrota y tres oficiales de 
guardia, médico, sobrecargo y telegrafista. Hay 
diez y nueve clases y marineros de plantilla fija, 
que son : un contramaestre, un velero, un carpin- 
tero, un mayordomo, dos cocineros, un panadero, 
un camarero para el capitán, otro para la oficia- 
lidad, otro para los cadetes, otro para las clases, 
dos fogoneros y seis marineros. 

Los alumnos están divididos en tres categorías : 
en el primer año son aprendices; en el segundo, 
marineros de segunda, y en el tercero, cadetes , 
habiendo en este viaje 105 de los primeros, 45 de 
los segundos y 17 cadetes. Todos duermen en coits 
y comen en mesas volantes, como los marineros 
en los buques de guerra, las que les sirven tam- 
bién para estudiar. Los cadetes alojan aparte y 
tienen alguna más comodidad. Al ingresar tienen 
todos la calificación para el servicio militar como 


voluntarios de un año. sin la cual no pueden as- 
cender a oficiales. 

Los que después del prime raño son conceptua- 
dos de ineptos, son despedidos del buque escuela. 

En el primer año se abona al ingreso 300 mar- 
cos por manutención, educación y asistencia facul- 
tativa, y 450 más por la ropa, que facilita el bu- 
que. Durante el segundo año no se abona canti- 
dad alguna : reciben un sueldo mensual de 45 mar- 
cos ; pero la reposición del vestuario es de su cuen- 
ta. Los admitidos para recibir instrucción como 
cadetes deben pagar la suma anual de 1.250 mar- 
cos, siendo el vestuario de su cuenta. 

La instrucción teórica comprende la Gramáti- 
ca, (porque, según decia el capitán, lo primero que 
debe saber un oficial es hablar y escribir bien su 
propio idioma); Geografía, Historia, Matemáti- 
cas y las demás asignaturas reglamentarias en las 
escuelas de náutica, preparándolos para su exa- 
men de oficial. Todos los oficiales, incluso el ca- 
pitán, están encargados de las clases. 

La instrucción práctica comprende todas las fae- 
nas de índole marinera, como las de velas, bo- 
tes, señales, recorrida, sondajes, etc., y gimna- 
sia. 

La edad de los alumnos varía entre los quince 
y veinte aáos. Los alumnos tienen organizada una 
banda de música y un orfeón. 

Este buque ha proporcionado desde su funda- 
ción 2.542 oficiales. 

Bartolomé de Morales 
(De “ Vida Marítima " del 30 marzo 1912) 


CauuuOüooocoQooo ooaoQaoaooaíioaaaoooo aDuuu.HinnrMonnofDQcaan^núnAOAoaú Qaoacaaoeoeoeaoooouoaaa oooooooooaaouooaaoooooooc idodijüoo nunoflL noaocoooocoooooo 


El combustible líquido. — Generalmente se com- 
prende bajo este nombre una serie de substancias 
de diversa composición y procedencia, pero que 
todas ellas desarrollan un elevado número de ca- 
lorías de efectuarse su combustión en buenas con- 
diciones. 

Se pueden clasificar en dos grandes grupos: los 
aceites que provienen de la destilación de la nafta 
o petróleo y que constituyen el residuo de la pro- 
ducción de la gasolina y otros combustibles lige- 
ros, y los alquitranes o aceites pesados proceden- 
tes de la destilación de la hulla en las fábricas 
de gas. 

Todos ellos son mezclas de diversos hidrocar- 
buros y suelen presentarse bajo la forma de lí- 
quidos consistentes con punto de ebullición muy 
elevado. 

Para poderlos quemar en buenas condiciones 
aprovechando de su combustión un rendimiento 


elevado, es necesario someterlos a un estado de 
subdivisión grandísima a fin de que la superficie 
de contacto de una masa determinada de aceite 
con el aire componente sea suficientemente exten- 
sa; ello se consigue con los distintos tipos de pul- 
verizadores que se emplea en la práctica, tanto si 
dichos aceites deben consumirse en la cámara de 
combustión de algún motor “ Diesel" como en los 
hogares de las calderas destinadas a producción 
de vapor. 

Los combustibles líquidos presentan, respecto al 
carbón y a otros combustibles sólidos, las siguien- 
tes ventajas: 

1. a Mayor poder calorífico ya que generalmen- 
te poseen 10.500 calorías por kilogramo contra 
7 ú 8.ooo que llega a tener el mejor carbón y 3 ó 
4.000 que tienen los lignitos o aún menos si el 
combustible es la leña, la turba, o el serrín, etc. 

2. " Ausencia de cenizas y escorias y de lili- 
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inedad y por consiguiente, menores gastos de 
transporte de dichos materiales incombustibles 
ni necesidad de eliminar estos residuos moles- 
tos e incómodos. 

3. a Facilidad de transporte y de manejo, que 
puede hacerse con bombas y tuberías, sin pérdi- 
das, sin ensuciar nada, sin peligro de robos, sin 
instalaciones costosas, y con posibilidad de com- 
probación rigurosa con poquísimo personal. 

A estas ventajas de orden general tanto si se 
trata de instalaciones fijas* Corrnj sí se trata 
de instalaciones de a bordo, hay que aña."*' 
dir otras que son características de las instala- 
ciones marinas que se traducen directamente en 
ventajas económicas para los armadores y Em- 
presas de navegación. Son, por ejemplo, la gran 
facilidad de aprovisionamiento a bordo de aceite 
por medio de bombas y tuberías que disminuye 
de modo notabilísimo las estadías en puerto de- 
bidas al carboneo. 

La posibilidad de utilizar en el buque sitios y 
tanque que 110 se hubieran podido nunca apro- 
vechar como carboneras. 

La propiedad preciosa del aceite de conservar 
las superficies metálicas en vez de estropearlas 
como sucede con el carbón. 

La exquisita limpieza (pie representa a bordo 
la ausencia del polvillo de carbón. El ahorro enor- 
me del personal al suprimir los paleros y todo el 
necesario trasiego de carbón a mano o bien las 
costosas instalafiones automáticas de parrillas, 
cuando dicha carga no se hace a mano. 

El gran ahorro de sitio a bordo hace que la ca- 
pacidad de los buques sea en mucha mayor parte 
disponible para la carga y por lo tanto su rendi- 
miento de transporte mayor. 

Tales ventajas «han empezado a decidir a las 
Empresas a ir modificando sus hogares substi- 
tuyendo la combustión por carbón, por los moder- 
nos quemadores de combustible líquido, y ante la 
creciente demanda de estos aparatos, casas impor- 
tantísimas especializadas en la construcción de cal- 
deras y máquinas de vapor, se han dedicado de 
lleno a la creación de tipos de quemadores real- 
mente prácticos y que ofrezcan las necesarias ga- 
rantías técnicas. 

A título de información, damos a continuación 
una ligera reseña de los aparatos que construye 
para la transformación de toda clase de calderas, 
la casa FRANCO TOSI S A. de Legnano (Ita- 
lia), que confirmando la fama adquirida de es- 
mero y escrupuloso estudio técnico de todos sus 
productos, lia creado aparatos verdaderamente per- 
fectos. 


Además de las propiedades y ventajas técnicas 
en cuyo deatlle que 110 debemos entrar, los quema- 
dores de petróleo TOSI proporcionan : 

Rendimiento sumamente elevado debido a la 
combustión tan perfecta que en ellos se verifica. 

Pequeño coste de la instalación respecto a las 
instalaciones de parrillas mecánicas o de trans- 
porte mecánico para el combustible sólido. 

Notable reducción de la mano de obra y de 
los gastos de entretenimiento, puesto que uno o 
dos hombres como máximo bastan para una ba- 
tería completa de gran numero de calderas. 

Gasto de entretenimiento casi nulo para toda la 
parte mecánica y relativamente pequeño incluso 
para el refractario de revestimiento de los hor- 
nos. 

Gran facilidad de seguir las variaciones de car- 
ga y las diferencias en la demanda de vapor con 
rapidez y sin desperdicio de combustible. 

Sencillez y seguridad de funcionamiento, o fa- 
cilidad de visita y de limpieza. 

En estas instalaciones de quemadores de presión 
tipo TOSI, la combustión se hace mezclando de 
manera íntima y en las cantidades necesarias el 
combustible reducido a un estado de subdivisión 
finísima con el aire comburente. El combustible 
previamente calentado para poderlo hacer suficien- 
temente fluido, es enviado a alta presión a los 
pulverizadores centrífugos TOSI que lo reducen 
a un estado como de niebla finísima constituida 
por una masa de gotitas microscópicas. El aire 
comburente puede graduarse también con toda co- 
modidad, tanto en su cantidad como en la direc- 
ción en que es admitido, de manera que pueda 
desplazarse la zona de combustión con arreglo al 
tipo de hogar y a la marcha de dicha combustión. 

La finísima pulverización obtenida con los apa- 
ratos centrífugos, permite una mezcla íntima con 
el aire comburente v por consiguiente una com- 
bustión perfecta, sin humo, con los mínimos ex- 
cesos de aire posibles y máximo rendimiento. 

Todos los aparatos, accesorios, bombas, filtros, 
calentadores, tuberías, aparatos de control y de 
medida, se suministran con el grado de robustez 
necesario para (pie no resulten aparatos delicados 
y puedan estar a merced de toda clase de opera- 
rios. 

Estos hogares pueden emplearse tanto en cal- 
deras de tipo fijo y hogar interno, como en cal- 
deras marinas de retorno de llama, calderas de 
tubos de agua, ya sean horizontales como verti- 
cales y tanto de instalaciones industriales como ma- 
rinas, y ello incluso para las mayores unidades 
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de grandes centrales térmicas o de buques tanto 
de guerra como mercantes. 

El tipo de combustible más apropiado es el 
aceite destinado a motores “ Diesel”, pero pue- 
den quemar también perfectamente otros aceites 
más densos sin ninguna dificultad. 


12) Descargador automático. 

La fig. 2, es el corte de un pulverizador cen- 
trífugo y la 3, indica la instalación de un frente 
de caldera con dos pulverizadores gemelos. 

La fig. 4, muestra en su conjunto la sencillez 
de una instalación de frente de calderas con pul- 



Fig. 1. Esquema de una instalación para quemadores de combustible líquido 


La fig. i es el esquema de una instalación para 
quemadores de combustible líquido. Los núme- 
ros y las letras que en ella figuran representan 
lo siguiente : 

A. Tubería de impulsión de aceite. 

B. Tubería de retorno de aceite. 

C. Tubería de vapor. 

D. Tubería de agua condensada. 

1) Depósito de aceite. 

2) Filtro. 

3) Calentador. 

4) Filtro de aspiración. 

5) Bomba. 

6) Válvula de seguridad 

7) Calentadores. 

8) Grupos de distribución. 

9) Pulverizadores. 

10) Válvula de reducción. 

11) Pozo de descarga del agua condensada. 




verizadores aplicados al cas'* de una instalación 
de calderas fija. 


Fig. 3. Frente de caldera con 2 pulverizadores 
gemelos 

Estas figuras hacen ver palpablemente la sen- 
cillez v la limpieza que traen consigo tales insta- 
laciones. 
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Fig. 4. Aplicación de quemadores a un grupo de calderas fijas 


La escasez de tales instalaciones en España lia 
sido debida indudablemente a las restricciones de 
carácter arancelario que hasta ahora ha sufrido 
la importación de los aceites combustibles, pero 
hoy con las nuevas tarifas de Aduana es lógic< 
suponer que serán pronto sensibles las inmensas 


ventajas que tienen los quemadores de aceite pe- 
sado y la substitución de las parrillas para que- 
mar carbón será aceptada con mayor entusiasmo. 

Adrián Margarit 

Ingeniero 
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Ordenación de los transportes marítimos 


La Asociación de Armadores Navegación Li- 
bre Española, ha presentado a la Comisión de 
Hacienda del Congreso un detallado informe con- 
testando a las siguientes afirmaciones que con- 
tienen el anticipo reintegrable a la Marina mer- 
cante : 

“La Marina mercante nacional cooperó con 
laudable desinterés y patriotismo meritorio en la 
solución del complejo problema de abastecimien- 
tos. 

Los perjuicios indemnizables o quebrantados 
satisfechos por los navieros durante el funcio- 
namiento de la Junta de Transportes marítimos, 
y los de la época inicial del Comité del Tráfico 
marítimo hasta 30 de Junio de 1918, ascienden 
a un total de 50.643. 806*92 pesetas. 


La crisis sundial precipitóse rápida y con emi- 
nencia inesperada, afectando a todos los ramos 
de la actividad mercantil, dejándose sentir con 
intensidad sin precedentes en la navegación. 

La situación difícil que atraviesan las empre- 
sas navieras y la imposibilidad de que pudieran 
satisfacer las cuotas para resarciar los quebran- 
tos, motivó la suspensión de cobro de las derra- 
mas posteriores. 

Reconocimiento del derecho del naviero de per- 
cibir los saldos que han sido reconocidos y re- 
presentan las indemnizaciones establecidas para 
compensar los perjuicios derivados de prestacio- 
nes, que por causa de utilidad pública les fueron 
impuestos sobre sus bienes, por el Gobierno, pe- 
ro imponiendo un arbitrio anual sobre la marina 
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mercante, el concepto de anticipo reintegrable.” 
One existiendo en la actualidad en situación 
de para forzoso las dos terceras partes de la flota 
nacional, y siendo numerosos los litigios y si- 
niestros mercantiles, y las bajas por cese de la 
industria de naviero, no es el momento más opor- 
tuno para establecer un nuevo régimen tributa- 
rio sobre la propiedad de la nave, mientras las 
marinas mercantes extranjeras son eficazmente 
protegidas por sus Gobiernos en defensa del po- 


derío marítimo, sin el cual no cabe vida exterior 
posible, pues el comercio exterior no puede pros- 
perar en España sino con una marina nacional, 
libre de trabas, suficiente y poderosa. 

De allí, la necesidad de la ordenación marítima, 
después que la bancaria y los transportes ferro- 
viarios han ocupado preferentemente la atención 
del Gobierno, con un régimen protector, pero ja- 
más de restricción. 


ACCIDENTE DE AVIACIÓN 


Un piloto ahogado 

El ocho del corriente, era el día señalado pa- 
ra la inauguración del servicio postal aéreo entre 
Barcelona, y Palma de Mallorca a cargo de la 
“Compañía Aero Marítima”, constituida meses 
atrás en aquella capital. 

El hidroavión que vino de Palma efectuó la 
travesía sin contratiempo alguno, trayendo va- 
rios centenares de cartas y tarjetas postales diri- 
gidas la mayoría de ellas, a familias de la co- 
lonia mallorquína residentes en esta ciudad. 

El reparto se realizó poco después de haber 
amerrizado el aparato, pudiendo las familias des- 
tinatarias tocar por primera vez las ventajas del 
servicio, pues a media tarde recibían la corres- 
pondencia depositada horas antes en Palma. 

Pero por desgracia, la inauguración de la lí- 
nea Barcelona-Palma no tuvo el feliz éxito de 
la Palma-Barcelona : El aparato que salió de 
aquí tripulado por e 1 piloto catalán señor Colo- 
mer y el mecánico italiano señor Tissi, a las dos 
y media de la tarde, sufrió un grave contratiem- 
po a diez millas del SE de nuestro puerto. 

A primera hora de la noche del sábado y cuan- 
do se creía que el hidroavión llevaba ya algunas 
horas en Palma, se recibieron aquí varios tele- 
gramas de la Dirección de la “Aero Marítima” 
expresando la extrañeza que estaba causando el 
que aún no hubiera llegado allí el aparato salido 
de Barcelona. 

Los telegramas produjeron aquí la natural 
alarma, pero ella no llegó a causar grandes in- 
quietudes por haberse dicho que el hidroavión 
se había visto obligado a amerrizar en una de las 
calas de la isla. 

A las nueve se presentó en la Comandancia el 
patrón del pailebot “Margarita Taberner”, ma- 


nifestando (pie a las cuatro y media de la tar- 
de, a diez millas SE. de nuestro puerto, había 
encontrado a merced de las olas al hidroavión, 
y asido a uno de los hierros del aparato a uno 
de sus tripulantes. 

Inmediatamente se dirigió el velero en auxilio 
del náufrago, logrando salvarle: Era el mecáni- 
co señor Tissi, que presentaba heridas en distin- 
tas partes del cuerpo. El infortunado piloto ha 
desaparecido. 

Una vez el herido a bordo, se le atendió solí- 
citamente, y el barco hizo rumbo a Barcelona, 
quedando fondeado en la dársena del Morrot. 

Tan pronto tuvo conocimiento la Comandan- 
cia de Marina de lo ocurrido, se dispuso que se 
avisara al coche-ambulancia para que pasara a 
recoger al herido en la escala de la Puerta de 
la Paz. 

Cuando ya llevaba el coche cerca de dos ho- 
ras esperando, se supo que el herido, en el bote 
del pailebot, había trasladado al crucero “ Río de 
la Plata”, donde se le facilitó ropa. 

Al tener noticia del accidente el secretario del 
“Real Aero Club de Cataluña" señor Foyé, se 
personó inmediatamente, junto con el señor Ga- 
randini y algunos pilotos y oficiales de la Ar- 
mada, a bordo del “Río de la Plata", trasladán- 
dole sin pérdida de tiempo, a la clínica del doc- 
tor Bartrina, donde le fue practicada la cura de 
primera intención de las heridas que sufría, las 
que no eran afortunadamente, de gravedad. 

Según manifestó el herido, el accidente debió- 
se a haberse roto una pieza que ocasionó la pér- 
dida del aceite de engrase y como consecuencia 
de ello, el recalentamiento e incendio del motor,, 
viéndose precisados a amerrizar violentamente,. 
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En este momento desapareció el piloto y se causó 
el señor Tissi las heridas <|ue sufre. 

El Pailebot "Margarita Taberner", de la ma- 
trícula de Valencia, procedía de Vinaroz y se 
dirigía a San Feliu. Su patrón se llama don 
Eduardo Ribera. 

Tan pronto como la Comandancia de Marina 
tuvo noticia de lo ocurrido por el patrón del 
“ Margarita Taberner", ordenó que saliera una 
gasolinera en busca del piloto desaparecido, dan- 
do las pesquisas resultado negativo. 

Asimismo salió con igual objeto el caáonero 
Audaz, resultando igualmente infructuosas sus 
pesquisas. 

Se supone que el desgraciado piloto recibiría, 
con la explosión del motor, heridas de tanta gra- 
vedad que le impidieron mantenerse nadando. 

El piloto Colomer era popularisimo en Barce- 
lona y Palma, muy especialmente en esta última 
población donde se le distinguía y consideraba 
mucho. 

Hará cosa de un año que Colomer fue a Pal- 


ma para volar en unos aeroplanos y sus vuelos 
gustaron tanto que al calor de sus propagandas 
y consejos se constituyó la "Aero Marítima Ma- 
llorquína M , quedando él de director técnico de la 
misma. 

En representación de la indicada entidad rea- 
lizó diferentes viajes a Italia para adquirir los 
aparatos con que cuenta en la actualidad la “Ae- 
ro Marítima" para el servicio Barcelona-Palma- 
Barcelona. 

En vista del accidente referido, el jefe de las 
Comunicaciones aéreas de la Dirección general 
de Correos, que vino a esta ciudad para asistir a 
la inauguración oficial de este nuevo servicio, de 
acuerdo con el Administrador de esta principal 
de Correos, don Ramón de Otto, han decidido 
suspenderlo provisionalmente por si conviniera 
tomar nuevas disposiciones, con referencia al mis- 
mo, por la Dirección general de Correos y Te- 
légrafos. 

Más larde fué autorizado dicho servido. 
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NAUFRAGIO DE UNA BARCA 


Podemos dar algunos detalles de la horrorosa 
tragedia ocurrida el día 22 frente a Ametlla, con 
motivo del naufragio de una barca del bou tri- 
pulada por seis hombres y dos niños. 

Era patrón de la embarcación el entendido 
marino Matías Borras (a) “Cotí”, llevando a sus 
órdenes a los marineros José Martí Vila, Juan 
García Llambrich, Martín Martí, Enrique Brull, 
Pedro Martí, José Romeu y el hijo del patrón 
José Borras. 

El furioso temporal desmanteló la embarca- 
ción, quedando a merced de las olas. Una de és- 
tas llevóse al hijo del patrón, que desapareció sin 
poderle prestar auxilio ni su padre ni los demás 
compañeros, viendo como se hundía para siem- 
pre. 

Entonces, al ver que las aguas llenaban la em- 
barcación y se iba hundiendo ésta, acordaron 


lanzar al agua el bote pequeño que siempre llevan 
consigo, embarcándose seis de ellos, excepto el 
patrón que, quitándose las ropas, les dijo: “Mu- 
chachos: procurad llegar a tierra como podáis: 
yo voy a ver si consigo ganar la orilla nadando: 
si llego antes que vosotros, ya pediré auxilio pa- 
ra salvaros", y santiguándose, tiróse al agua, 
confiado en su resistencia física y en su destreza 
como nadador. 

Los seis marineros del bote al cabo de poco 
rato eran sepultados al abismo por una gigan- 
tesca ola. 

El patrón, después de cuatro horas de luchar 
contra las embravecidas olas, fué socorrido por 
una embarcación, que llegó tan oportunamente, 
que, cuando lo divisaron, ya sin fuerzas se hun- 
día, siendo cogido por la cabeza y puesto sin sen- 
tido en la barca. 
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NOTAS VARIAS 


— Parece seguro que en la próxima junta general 
que ha de celebrar en ésta la Compañía Trasmedite- 
rránea se tratará del desglose de la misma de los 
vapores de la antigua Isleña Marítima, quedando 
como anteriormente. A este objeto vienen de Palma 
un grupo de accionistas de la Compañía Isleña Ma- 
rítima para asistir a dicha junta. 

*—La Asociación de Armadores de la Navegación 
Libre Española, ha presentado al presidente del Con- 
sejo de ministros, una información sobre la situa- 
ción difícil de la marina mercante, en la que se hace 
constar que los buques españoles amarrados son 
510, con un tonelaje de 384.434 toneladas, distribui- 
dos en nuestros puertos en la forma siguiente: 

Alicante, 3 vapores, 23 veleros, 5.050 toneladas; 
Aviles, 10 vapores, 9.882 toneladas; Barcelona, 19 
veleros, 33 vapores, 122.824 toneladas; Bilbao, 12 ve- 
leros, 67 vapores, 165.570 toneladas; Cádiz, 4 vele- 
ros, 11 vapores, 18.145 toneladas; Camariña, 1 vele- 
ro, 220 toneladas; Corcubión, 4 veleros, 570 tonela- 
das; Coruña, 4 veleros, 1.490 toneladas; Ferrol, 12 
veleros, 2.146 toneladas; Gijón, 2 veleros., 6 vapores, 
1.800 toneladas; Marín, 2 veleros, 530 toneladas; No- 
ya, 29 veleros, 4.250 toneladas; Palma de Mallorca, 
4 veleros y 1 vapor, 886 toneladas; Valencia, 3 vele- 
ros, 4 vapores, 16.000 toneladas; Vígo, 7 veleros, 1 
vapor, 7.252 toneladas; Villagarcía, 4 veleros, 4 va- 
pores, 13.450 toneladas; San Sebastián, 1 velero, 9 
vapores, 6.060 toneladas; Torrevieja, 15 veleros, 
3.000 toneladas, y Tarragona, 3 veleros, 3 vapores, 
4.710 toneladas. 

— Se comentan en la actualidad diversas noticias 
referentes a aumentos de las flotas ej las principa- 
les compañías, señalándose que la Casa Naviera 
«Sota y Aznar» cuenta ya adquiridos doce hermosos 
buques de gran tonelaje, en el extranjero y que la 
Marítima de Nervión va a comprar en los Estados 
Unidos cuatro hermosos bvques, y que, finalmente 
como otra vez la Compañía Naviera «Vascongada» 
ha debido de adquirir ya dos grandes buques en In- 
glaterra y que en la misma nación ha comprado la 
«Naviera Bachi» otro buque de buen tonelaje. 

—Seguramente Alemania adquirirá los barcos de 
la compañía portuguesa de transportes marítimos. 
Los barcos continuarán navegando seis por el Pa- 
bellón portugués, pero Alemania pagará las deudas 
de la Compañía, a cambio de determinadas facilida- 
des dentro de! reciente decreto sobre transportes 
marítimos de ’os productos de las Colonias Portu- 
guesas a Hamburgo y Bramen. 

—La Asociación de Armadores de Suecia ha so- 
licitado de su Gobierno cinco millones de coronas 
para auxiliara la industria de construcción naval. 
La subvención es a base de nuevas construcciones 
en astilleros nacionales con materias del país. 


Para afrontar la crisis de construcción que se 
observa en aquel país, diferentes astilleros han ofre- 
cido construir buques al precio de coste, sin benefi- 
cio industrial, no habiendo tampoco conseguido pe- 
didos. 

—Según el «Boletín de Lloyd’s Register» corres- 
pondiente al primer trimestre del año actual, los bu- 
ques mercantes en construcción en todo el mundo 
mayores de 100 toneladas ascienden a 995 con un 
tonelaje bruto de 3.679 622 toneladas en fin de Mar- 
zo del 1922. 

De ellos correspondes 43 buques con 2.235.99 
toneladas a los Astilleros ingleses, con disminución 
de 404.321 toneladas sobre el trimestre anterior. En 
los Astilleros españoles había en construcción 13 
buques con 57.230 toneladas en fin de Marzo con 
baja de 15,230 toneladas respecto del mismo trimes- 
tre del año anterior. 

El tonelrje en codstrucción en todo el mundo si 
se compara con el correspondiente a doce años an- 
tes acusa una reducción de 3.407.144 toneladas. 

El total de 3.679.662 toneladas indicado antes no 
indica la situación actual de la industria de construc- 
ciones marítimas ya que una gran parte del tonelaje 
total (cerca de 800.000 toneladas) se compone de bu- 
ques cuya construcción está paralizada. 

Durante el primer trimestre del año actual los 
buques botados al agna fueron 133 con 523.245 tone- 
ladas y los comenzados a coniinuación 56 con 
118.228 toneladas. 

FERROL 

Dicen del Ferrol que navegando Jcon rumbo a 
Burdeos !a barca alemana «Haundien Sospre» un 
golpe de mar le partió el timón y le causó otras ave- 
rías dejando el barco sin gobierno. 

Así permanecieron varios días, siendo juguete de 
las olas y llegando a agotarse los víveres. 

Los tripulantes de la misma esteuuados habían 
perdido toda esperanza de salvación cuando vieron 
cruzar el vapor «Mercedes» de la matrícula de Bilbao 
y reclamaron auxilio, acudió inmediatamente a pres- 
társelo, remolcándola hasta el Terral sin más no- 
vedad. 

VIGO 

Comunican de Bilbao que el día 25 se desenca- 
denó una violenta galerna en el puerto de Andarroa, 
corri?ndo gran peligro las lanchas de pesca que 
regresaban al puerto. Una tripulada por Salvador 
Aldasoro y un tío suyo, zazobró ahogándose ambos 
tripulantes, desapareciendo los cadáveres. 

Imp. Salvat, Duch y Ferré, Viladomat, 108 
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EL “GIULIO CESARE” 


En los primeros (lias del presente mes ha vi- 
sitado este puerto el vapor mercante de mayor to- 
nelaje que hasta la fecha había entrado e:i él. 

La expectación que había despertado la llegada 
del trasatlántico italiano de 27.000 toneladas, no 
correspondió a la realidad ni, a lo que los bombos 
anunciadores, hacían concebir; y es que no en 
balde el Giulio Cesare es un buque comenzado a 
cor.struir antes de la guerra, con planos de diez 
años atrás. 

Su aparición en estas aguas, debe incitarnos a 
meditar lo que podría ser nuestra marina si con- 
tase con la decidida protección que disfruta la de 
otros países. 

No solo se niega o regatea el auxilio a esta ra- 
ma de la economía nacional, sino que se favo- 
rece la competencia de una manera alarmante. 

Nuestra hidalguía nos lleva a tener siempre 
abiertas de par en par las puertas a todas las 
marinas para que sin dificultad encuentren la car- 
ga y pasaje que soliciten. 

Procede el Giulio Cesare de Genova, permanece 
pocas horas en Barcelona, toma el pasaje que está 
preparado, y sin gastos, sin contratiempos em- 
prende el viaje directo a R ; o Janeiro. 

Un buque español, comienza viaje en Barcelo- 
na y se vé obligado a hacer escala en casi todos 
los puertos del litoral hasta Cádiz y los de Ca- 
narias, pues de lo contrario los eternos protesra- 
tarios ponen el grito en el cielo, alegando que las 
Compañías deben visitar todos los puertos ya que 
cobran la subvención del Estado, sin comprender 
que con esas escalas, aumentan los fletes por los 
gastos que producen, y se alargan los días de nave- 
gación en perjuicio de la rapidez de la travesía. 

Los pasajeros españoles, si han querido aho- 
rrarse días de navegación, han embarcado todos 
en un solo puerto — Barcelona — y directos, 
sin otras escalas han llegado a Río Janeiro. ¿Por 
qué nuestros vapores en servicio a la Argentina 
han de hacer escala en Málaga y en Cádiz? 


Este es uno de los puntos en que puede basarse 
la competencia. 

La misma razón hay para hacer la* escala de 
Málaga, que la (pie habría para que los buques 
se desviasen unas millas hasta Baleares, a recojer 
el pasaje y carga de aquellas islas. 

Los buques de Compañías extranjeras que nos 
visitan en viajes periódicos, no producen ningún 
beneficio económico, ya que están completos de 
provisiones y no han de efectuar ninguna clase 
de reparación. Es decir que solo nos visitan para 
obtener beneficios. 

Nuestro tutelar Consejo de Emigración que tan 
minuciosamente legisla todo lo referente al trans- 
porte de Emigrantes, cuando se trata de buques 
nacionales, prescinde de todo s ¡embarcan en bu- 
ques extranjeros. 

Los italianos no permiten que los buques de 
otras naciones toquen en sus puertos, si antes no 
se someten a las inspecciones y reconocimiento 
que deben practicar, y una vez autorizados no po- 
drán embarcar emigrantes italianos en aquellos 
puertos, si las literas no se ajustan a lo que ellos 
tienen establecido, si las cocinas no están en la 
forma que ellos disponen; si las despensas no 
se hallan provistas de los alimentos comprados en 
Italia en la cuantía y calidad que tienen a bien 
ordenar, aunque el resto del pasaje, del país del 
buque, no tenga que utilizar aquellas camidas. 
Por eso los buques españoles no pueden ir a Ita- 
lia a buscar emigrantes. 

En cambio nosotros no exij irnos ningún requi- 
sito a un buque italiano para que embarque, aquí 
los emigrantes que desea, y en las condiciones que 
mejor le parezca. 

Todas las facilidades para los demás; en cam- 
bio para los nacionales no hay más que incon- 
venientes. 

Si los EE. UU. no permiten a los buques ex- 
tranjeros desembarcar más que a un número limi- 
tado de Emigrantes; si Italia pone dificultades 
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casi invencibles a los buques de otras nacionali- 
dades que intenten visitar sus puertos, ¿por qué 
España ha de mostrarse tan pródiga en esas cues- 
tiones que en definitiva redundan en perjuicio de 
la marina mercante nacional? 

Coincidiendo con la visita del Giulio Cesare la 
Cámara de Comercio ha aprobado una exposición 
que pretende elevar a los poderes públicos en la 
que resumiendo cuantos sistemas de protección 
lian otorgado otras naciones a sus marinas, pro- 
pone como medidas más fáciles de implantar, de 
resultado más inmediato : la elevación del impues- 
to de tonelaje introducido por la ley de protec- 
ción a la marina mercante de 14 de junio de 
1909, gravamen que, como es sabido, solo pesa 
sobre los buques en navegación de aitura con car- 
ga o pasaje a bordo y procedencia de puertos ex- 
tranjeros y con destino a ellos; el aumento del 
impuesto de transportes, tanto por lo que atañe 
a los pasajeros como a las mercancías, cuando 
aquéllos y estas sean transportados por buques 
que no empiecen y rindan viaje en puerto español 
aumento que no deberían bajar de un 100 por 100 
respecto de los buques en dichas condiciones, y 
finalmente medidas que regulen el transporte de 
emigrantes con el mismo criterio restrictivo que 
respecto de los buques extranjeros en otros países 
se adopta, tales como la prohibición de embarcar 
emigrantes en buques que anteriormente los hu- 
biesen tomado a bordo en otro país extranjero. 

En España todas las industrias, todos los ne- 
gocios hallan protección : la única que queda aban- 
donada es la marina mercante. Es triste sino el 
nuestro. 

F. DE P. COLLDEFÓRNS 

□ oaOoaOOQOflooQOQJOQOOOoo joooooooooaaOoooooaoooooooaooooooooeaaonMJootua 

El transporte marítimo 

En números anteriores hemos dado cuenta de 
la importante Conferencia celebrada recientemen- 
te en Madrid para tratar de las cláusulas de los 
Conocimientos de embarque. 

Entre los varios informes que se presentaron 
a estudio merece ser conocido el del Vocal de la 
Cámara de Comercio de Vigo, Sr. Bernárdez y 
del cual copiamos los siguientes párrafos, por los 
interesantes datos que contienen : 

“Claro está que planteado el problema en tales 
términos para los embarcadores, éstos se some- 
ten, tienen que someterse a la admisión de dichas 
cláusulas al contratar no tienen opción) si han de 
realizar sus transacciones, porque no tienen otro 
recurso que la sumisión, dándose luego la con- 


tradicción aparente de que, por medio de sus 
organizaciones se opongan y rechacen aquellas 
mismas cláusulas que han acetpado al contratar. 

Cierto que algunos armadores, tal vez la ma- 
yoría, no se arovechan completamente de los de- 
rechos que obtienen con esta conformidad a las 
cláusulas insertas en los conocimientos; cierto que 
no se ciñen estrictamente a la letra de singular 
excepción de tales documentos; pero también es 
evidente que esas cláusulas, estén o no aceptadas, 
contienen condiciones y establecen un régimen que 
va al margen de las leyes y contradicen y desvir- 
túan el vigente Código de Comercio, sin que para 
ello haya habido autorización o concesión previa 
que tan arriesgada libertad les consintiese. 

Reconocemos que el mal se ha generalizado de 
tal modo, que actualmente adquiere caracteres de 
universalidad y en todos los países del mundo se 
ha legislado y se preparan leyes para regular y de- 
terminar fácilmente las responsabilidades y las ex- 
cepciones en los contratos de transporte por mar. 

Norteamérica, que ha mantenido con todo es- 
crúpulo las disposiciones de su “Harter Act”, 
aprobado por el Senado y por la Cámara de Di- 
putados de 13 de febrero de 1893 y puesto en 
vigor el i.° de julio del mismo año, mantuvo 
constantemente aquél régimen sin vacilaciones ni 
omisiones, siendo por su reducida extensión y por 
sus terminantes mandatos un modelo de ^ste gé- 
nero de disposiciones. 

El “Harter Act” ha servido siempre de pauta 
y de guía en todas cuantas modificaciones o acuer- 
dos se han intentado y logrado más tarde ante el 
apremio de necesaria y adecuada legislación 

Así la “Water Carriage of Goods Act de igro” 
del Canadá, que es una de las más recientes dis- 
posiciones oficiales contra las limitaciones de la 
responsabilidad de los armadores por las cláusu- 
las de los conocimientos, ajustó sil legislación, 
comparándola con aquella precisa contenida en el 
“Harter Act” y con las de la Australia y Nueva 
Zelanda, quedando redactada la decisión más efec- 
tiva del Acta Canadiense en la Sección 4. a , que 
dice ; 

“Cuando un conocimiento o documento similar 
al que trate sobre el transporte de mercancía con- 
tenga alguna cláusula, contra o o convenio por 
el cual : 

“A) El armador, fletador, capitán o agente de 
cualquier barco, es excluido de responsabilidad por 
pérdidas o daños a la mercancía, que provengan 
de negligencia en el debido embarque, estiba, cus- 
todia y entrega de la mercancía confiada a ellos 
para ser transportada por el barco; 

“B) Cualquiera obligación del armador o fie- 
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tador del barco, de ejercer lina debida diligencia 
para tripularlo, equiparlo y abastecerlo debida- 
mente, conservar el barco útil para la navegación; 

“O Las obligaciones del capitán; oficiales, 
agentes u otros empleados del armador de mandar 
estibar cuidadosamente la mercancía, cuidar y 
entregarla debidamente, son por cualquier causa 
disminuidas o eliminadas, tales cláusulas serán 
consideradas como nulas y absolutamente sin 
efecto alguno . " 

Tal determinación está de acuerdo con la Sec- 
ción 5. a del “Sea Carriage of Goods Act de 1904” 
de Australia. Esta acta de Australia se parece 
también a la “Harter Act", especialmente en la 
Sección 2. a . 

Todavía hallamos otra acta muy importante que 
sigue la orientación del “Harter Act”: es la de 
“New Zeeland Shipping and Seamen Act" de 
1908, que corresponde exactamente a las citadas 
con ligeras diferencias, entre las que vemos una 
que por su importancia y trascendencia menciona- 
remos. 

En las decisiones de la “New Zeeland Act”, se 
dice que las cláusulas serán nulas a no ser que el 
Tribunal ante quien se lleve la cuestión las con- 
sidere razonables. Un punto importante para nos- 
otros y que conviene recoger es el contenido en la 
Seción 5. a del Acta Canadiense, por el que se re- 
quiere que todos los conocimientos lleven una 
cláusula para el objeto de que el embarque esté 
sujeto al Acta y especialmente prohibida cualquier 
estipulación o convenio que determine el despo- 
seer la jurisdicción de cualquier tribunal que ten- 
ga poder en el puerto de desembarque. 

La Sección 12. a del Acta Canadiense estipula 
multas por contravenciones de sus disposiciones 
y que el buque puede ser juzgado en esta cues- 
tión en cualquier distrito marítimo. 

La Sección 7. a del Acta Australiana impone 
multa en casos similares. 

La “New Zeeland Act” no contiene cláusulas 
sobre penalidad. 

La Sección 5. a de “Harter Act” también prevé 
una multa y dispone que el barco debe ser respon- 
sable para la multa impuesta y los gastos. 

La “Merchant Shipping Act” de 1894 está re- 
dactada en forma parecida al “Harter Act”. 


No podía quedar al margen de este movimiento 
defensivo iniciado por el comercio y la industria 
d etodo el mundo, el gran Reino Unido, poderoso 
y definitivo mediador en cuestión tan vital, y en 
el país que ha dominado y domina las líneas ma- 
rítimas del mundo se levantan voces razonables pi- 
diendo legislación adecuada y eficaz para deter- 
minar la responsabilidad de los armadores por las 
cláusulas de los conocimientos y 1 a“ Association 
of British Chambers of Commerce", en asamblea 
celebrada en Glasgow el 7 de julio de 1920, la 
pide con toda urgencia; y la “The Imperial Coun- 
cil of Commerce”, reunida en Toronto el 21 de 
septiembre de 1920, la reclama como medida in- 
dispensable. Así mismo la Federación de Indus- 
trias Británicas en la Asamblea celebrada en Man- 
chester en diciembre de 1920 aceptó la misma 
orientación y formuló idénticas peticiones. 

Ante el clamor general v las reclamaciones del 
comercio y de la industria británicos se celebró 
una asamblea extraordinaria importante en febre- 
ro del año último por la “Imperial Sihpping Co- 
mitte", para tratar sobre las responsabilidad limi- 
tada de los armadores por las cláusulas insertas 
en los conocimientos. 

Acudieron a ella con informes luminosos y pre- 
cisos entidades y particulares de todo el Reino 
Unido y sus colonias, se oyeron los razonamien- 
tos de todos los interesados de una y otra parte, 
y en definitiva se redactó una Memoria importan- 
tísima en esta materia, cuyas apreciaciones deben 
ser conocidas íntegramente. 

Por la ley de derecho común en Inglaterra, di- 
ce, el armador es responsable por el transporte y 
entrega de la mercancía a él confiada, por ser un 
portador común, a menos que le sea impedido por 
ciertas causas definidas, tal como casos fortuitos, 
enemigos del Rey, etc., pero no hay nada en las 
leyes británicas que le impida contratar toda res- 
ponsabilidad o una parte de ella, y por práctica 
que lia sido ensanchada grandemente desde el año 
de 1880 los armadores británicos se evaden en 
grado sumo en sus conocimientos de la responsa- 
bilidad indicada en el derecho común, y añade: 

“La presente demanda de legislación es para 
prevenirse contra el armador para que no pueda 
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contratar sin su responsabilidad con respecto a 
los riesgos del portador. 

“ Por consentimiento general de los armadores 
podrán seguir contratando sin responsabilidad en 
lo cpie se redera a riesgos de navegación.” 

Esto, que demuestra hasta qué punto había lle- 
gado el exceso de los armadores en el afán de 
irresponsabilizarse de todo riesgo, tanto del ries- 
go del portador como del marítimo, es aplicable 
en todas sus partes a nuestro país, en el cual el 
exceso condujo a extremos de contradicción que 
ya diremos; pero hemos detenido nuestro informe 
sobre lo que acontece en ínglaterra y en los paí- 
ses que con ella mantienen importantísimo tráfico, 
así como en los Estados Unidos, orque su pode- 
rosa marina comercial absorbe el porcentaje más 
importante de! mundo. ” 

ooooocnn 0üíi0ü0oa0Ciüü0íi0a0n0(i0n00£i00ouüu00or)nnoon0Qn00 00000a0nc0uti0Cü6£iíi0 

Enseñanzas técnicas Marítimas 

Una vez terminada la hecatombe europea, 
apréstanse todos los países a reconstituirse, refor- 
mando sus organizaciones, singularmente las cul- 
turales, amoldándolas rápidamente a las necesida- 
des de la post-guerra. 

Francia, apenas cesada la lucha, acometió dos 
sucesivas reformas en cuanto a la organización 
de la enseñanza técnica marítima : la de 19 de mar- 
zo de 1919 en que recogieron todas las aspiraciones 
notadas durante la gran guerra, y la última, des- 
tinada a responder a las necesidades de la paz, 
cuya implantación tiene lugar en este curso de 
acuerdo con los decretos de 2 y 28 de noviembre, 
resolución de 20 de diciembre y circular de 27 de 
diciembre, todos del 1920. 

Es un caso digno de llamar la atención de nues- 
tros Gobiernos y muy especialmente de nuestros 
ministros de Instrucción Pública y Marina, tanto 
por su rapidez en la implantación cuanto por su 
eficacia, si se quiere poner fin a la bochornosa si- 
tuación en que están las análogas instituciones 
españolas. 

La organización de las enseñanzas de la Ma- 
rina civil en Francia sobre todo, a partir de la re- 
forma de 30 de enero de 1893, pasando por las 
de 29 de diciembre de 1901, 17 de julio de 1908 y 
8 de agosto de 1913, mantuvo permanente el cri- 
terio de organizar dos enseñanas paralelas : la de 
navegación costera que terminaba en el titulo de 
capitán de cabotaje, y la de navegación trans-oceá- 
nica que culminaba en el diploma de capitán de na- 
vegación de altura. 

Es decir, que la organización francesa anterior 
a la paz de Yersalles era análoga a la que regla- 


menta en ia actualidad los estudios de náutica en 
España, con arreglo a la Real Orden del Minis- 
terio de Marina de 12 de mayo de 1919, siquiera 
no sea comparable ninguna de nuestras misérri- 
mas Escuelas de Náutica a las antiguas francesas 
de Hidrografía. 

La carencia de personal para el mando de bu- 
ques, mal que indudablemente se agravaría descar- 
tando a los aspirantes de modesta posición econó- 
mica, y el prejuicio de no romper con el tradicio- 
nal criterio de las dos carreras de gran navega- 
ción y cabotaje, han restringido un poco el cri- 
terio del legislador francés. Ya en el propio seno 
de la Comisión se discutió por algunos miembros 
la necesidad de implantar el sistema inglés re- 
fundiendo en una rama única la carrera de ma- 
rino mercante con los grados sucesivos de oficial- 
alumno, oficial capitán y comandante de la Marina 
civil. 

Pero aunque por la nueva reforma constituyen 
dos carreras, no son paralelas sino convergentes, 
pues para obtener el título de capitán de navegación 
de altura se necesita ser oficial de navgación de 
altura y sufrir el examen correspondiente o haber 
llegado al término de la carera de cabotaje (de- 
signado en ¡a reforma con el título de capitán de 
la Marina mercante), y sufrir el examen teórico 
para oficial y el examen aplicado para capitán de 
navegación de altura. 

Además se ha introducido un sistema comple- 
tamente nuevo sobre las siguientes bases: prime- 
ra, división de las estudios teóricos en dos años 
de estudios, uno al comienzo de la carrera — 
aproximadamente a los diez y seis o diez y siete 
años — , y el otro, después de un determinado 
tiempo de navegación — unos dos años, es decir, 
hacia los diez y nueve o veinte años — ; segunda, 
llevar los estudios puramente prácticos al segundo 
año de estudios teóricos; tercera, no otorgar el 
título de oficial como anteriormente, teniendo en 
cuenta la edad y la navegación, sino a consecuen- 
cia del examen teórico y práctico de segundo año ; 
y cuarto, la institución de una enseñanza general 
preparatoria especialmente destinada para que los 
capitanes de cabotaje tengan acceso al diploma de 
capitanes de navegación transoceánica. 

La actual reforma francesa se pronone, ante to- 
todo, que las escuelas nacionales de navegación 
marítima sean centros de enseñanza técnica ma- 
rítima bien organizados, con un escogido personal 
docente y un completo material escolar, imponién- 
dose el Estado todos los sacrificios financieros que 
sean precisos. 


Gerardo ABAD CONDE 
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Los [ifloi! de Seguros limos 

Estas entidades están sufriendo una profunda 
crisis, tan grave, que ha hecho fracasar a muchas 
de ellas. Son muchas las causas de este estado 
actual y vamos a tratar de ellas, siquiera sea so- 
meramente por la índole y el espacio disponible 
en una revista. 

Después de la gran guerra vino inopinada- 
mente un trastorno general que se enseñoreó de 
todos los negocios, v las Compañías de Seguros 
no podían librarse del enorme crack que se di- 
fundió por el mundo. 

Fue una equivocación creer que, al terminar la 
guerra, se normalizaría la vida comercial, y que 
todos viviríamos alegres y confiados, después de 
la horrible pesadilla que filé aquella formidable 
lucha. 

Ahora se están pagando las consecuencias de 
la guerra. No en vano se conmocionó todo, co- 
mo en una erupción volcánica : se hicieron gran- 
des negocios, muchos de ellos inconfesables; se 
arruinaron infinitas empresas; se perdió la se- 
renidad y como un rapto de locura se apoderó 
de todos durante los años luctuosos de la titánica 
lucha, locura que aún continúa y que ha entabla- 
do un terrible dualismo entre el capital y el tra- 
bajo, por la falta de buena voluntad en unos y 
otros. 

* * * 

Las Compañías de Seguros, a más de sufrir 
las naturales consecuencias de la catástrofe mun- 
dial, tienen otras causas particulares que han 
agudizado la mala situación en que se encuentran. 

Durante la lucha, invadió el mercado español 
un gran número de Compañías extranjeras, y se 
crearon muchas entidades españolas atraídas por 
las pingües ganancias que se hadan gracias al 
seguro de guerra. 

Había grandes negocios : se aseguraba todo, 
las primas eran crecidas, las comisiones esplén- 
didas, el dinero corria locamente... Era una or- 
gía que aprovechar, y muchos la aprovecharon, 
enriqueciéndose como por arte de encantamiento, 
pues crece el río con agua clara. 

Pero terminó la guerra y desaparecieron las 
elevadas primas y las fructíferas comisiones, y 
entonces se entabló una ruinosa competencia en- 
tre las innumerables Compañías. Tal desbarajus- 
te se produjo, que el Gobierno se vió compeli- 
do, por inducción de álguien, a exigir el célebre 
depósito de las 200.000 pesetas para garantizar 
la gestión de las entidades aseguradoras. 


Aquello filé como un latigazo que ahuyentó a 
la gente, pues desaparecieron la mayor parte de 
las Compañías extranjeras, dejando tras de sí 
algún triste recuerdo de su paso por España. Y 
esto trajo como consecuencia lógica la descon- 
fianza del comerciante y su alejamiento de asegu- 
rar sus mercancías, midiendo a todas las Com- 
pañías con el mismo rasero, equivocadamente, 
pues al constituir las Compañías que quedaron 
tan crecido depósito, probaron su fortaleza pecu- 
naria y sus propósitos de trabajar honrada y se- 
riamente, atendiendo a todos sus compromisos 
y obligaciones; pero a pesar de esto, hay muchos 
comerciantes que prefieren asegurar en Compa- 
ñías extranjeras domiciliadas en el puerto de ori- 
gen o destino de sus expediciones, por un menos- 
precio injustificado hacia las españolas y el pru- 
rito de considerar mejor todo lo extranjero, sin 
ver que hacen un enorme perjuicio al comercio 
español y al buen nombre de éste. Olvidan, ade- 
más, que las Compañías extranjeras quiebran, 
discuten las reclamaciones, rehúsan los pagos; y, 
sobre todo, que si hay que litigar, obligan a ha- 
cerlo en los países de su domicilio social, lo cual 
es siempre molestísimo, y supone gastos eleva- 
dos y la pérdida del pleito. 

Por otra parte, las Compañías de Seguros r 
han querido o no han podido marchar con los 
tiempos, siguiendo estancadas en las formas y 
procedimientos viejos. Sus tariias aún son las 
mismas de hace veinte años, y a pesar de que to- 
do absolutamente aumentó considerablemente de 
valor, siguen cotizando las mismas primas. Así 
ocurre que una averh que antes importaba 1.000 
pesetas, vale ahora 3.000; y si bien en el valor 
asegurado va incluida esta elevación de precio, 
también es cierto que los gastos de administra- 
ción, sueldos, impresos, alquileres, etc., etc., se 
han triplicado cuando menos. 

Pero las Compañía* siguen impertérritas, y en 
vez de unirse todas v formar una tarifa única 
que esté en relación con los gastos y circuns- 
tancias actuales, se mepeñan en mantener una 
rutina suicida que acabará con todas, si no po- 
nen remedio a tiempo. 

Al comerciante hay que atraerle, hay que con- 
vencerle de la necesidad de asegurar sus mer- 
cancías, ofreciéndole ventajas positivas y claras, 
y hay que quitarle la desconfianza que aún siente 
por la gestión perturbadora de aseguradores am- 
biciosos. 

Y esto puede hacerse, primero, con una labor 
seria y consciente, ofreciendo una póliza clara y 
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sencilla, en la que el asegurado vea, pronto y ter- 
minante, sus derechos y obligaciones, no ese fá- 
rrago de artículos, condiciones, recargos, impues- 
tos, derechos, prohibiciones, etc., que abruma a 
quien lo lee, porque acaba por no entenderlo y 
no asegurar, para evitarse quebraderos de cabeza. 

Y, en segundo lugar, pagando las averías jus- 
tificadas sin regateos ni excusas de leguleyo, sin 
discusiones enojosas, sin exigencias exageradas 
de documentos y pruebas difíciles de obtener, que 
desesperan al más paciente. 

Otra de las dificultades con que tropiezan es- 


tas Compañías para hacer una provechosa ges- 
tión, son los agentes productores; éstos son cada 
vez más difíciles de encontrar, y hallar uno bue- 
no es más raro que encontrar una perla negra. 

Generalmente, los agentes son comerciantes 
que tienen un negocio, al cual atienden decidida- 
mente, porque les produce más y, seguramente, 
con menos trabajo. Aceptan la representación por 
compromiso de amistad, o para ayudarse en las 
ganancias que necesitan; pero se asustan al ver 
la serie de documentos y trabajos que tienen que 
hacer. 



SOCIETA ESERCIZIO BACINI 


Piazza Principe, 4 
(Palazzo Doria) 


GENOVA 


Construcciones y Reparaciones Navales de toda clase 

MÁQUINAS Y CALDERAS DE VAPOR 
MAQUINARIA AUXILIAR DE A BORDO 


Constructores de los más modernos vapores de la flota italiana, entre ellos el s/s «ESPERIA»,el s/s Princlpessa Mafalda, etc., etc.,) 

Representante General: 

C. G. CARANDINI 

(Sección S. El. E3 _ ) 


CORTEIS, 574, PRAL. 
Apartado número A07 

BARCELONA 
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Por la índole del negocio y por la organiza- 
ción especial que tienen estas Compañías obligan 
a los agentes a que aprendan las complicadas ta- 
rifas de primas, que conozcan la variedad de ries- 
gos y condiciones de o? da una, que sepan redactar 
todos los documentos, que conozcan el Código de 
Comercio y que se conviertan, al fin, en un téc- 
nico del seguro. Este serí a el ideal, aunque es un 
poco difícil conseguirlo; pero, por lo menos, se 
debe tender a simplificar en lo posible los traba- 
jos oficinescos de los agentes y no considerarlos 
como empleados de las Compañías, sino como co- 
laboradores a quienes hay que agradecer lo que 
hacen, pues un agente encuentra siempre Com- 
pañías que acepten los seguros, y una Compañía 
no encuentra siempre agente que se los ofrezca. 

* * * 

Resumiendo: las Compañías siguen, a nuestro 
entender, un criterio rutinario y contraproducente, 
pues restringen cada vez más sus aceptaciones, 
eliminan en sus pólivas la avería particular, re- 
huyen los seguros en veleros, aminoran sus ple- 
nos, complican las condiciones y quieren asegu- 
rar sólo a las condiciones generales de la póliza 
y que los negocios vengan profusamente por un 
milagro. 

No; el comerciante quiere, muy lógicamente, 
que se les responda de todas las averías y daños 
que sufran sus mercancías por accidentes de mar, 
pues si na es así, dicen: ¿Para qué asegurar? 

Hay que inspirarse en un criterio más amplio, 
y que las Compañías de seguros sean lo que de- 
ben ser : una salvaguardia de los intereses del co- 
mercio, amparando los daños que sufran sus ex- 
pediciones, sin tantos distingos, eliminaciones y 
vaguedades, sustituyendo las deficiencias de lo? 
vapores que conducen sus mercancías, pues si no 
fuera por estas deficiencias, las Compañías no 
tendrían razón de ser. 

Y pagar, en caso de avería justificada, sin dis- 
cusiones enojosas ni regateos, porque si no se 
varía la organización actual y se elevan las pri- 
mas, es dudoso el porvenir de estas entidades y 
habrá que recurrir a la idea, lanzada por D. Ga- 
briel Conesa, de la creación de una fuerte entidad 
aseguradora, formada por las empresas navie- 
ras, para que se consolidé el negocio, monopoli- 
zándole, y que vivan las demás a la sombra de 
esta gran empresa. 

Y, por hoy, hacemos punto final. 


Nueva línea de vapores 

El día 5 de los corientes estuvo atracado al 
muelle de Santa Cruz de la Palma, descargando 
lio toneladas de mercancías para el comercio de 
aquella plaza, procedentes de Alemania, el her- 
moso vapor alemán Kurt ¡Voenmmn, de la impor- 
tante Compañía Woermann Linie de Hamburgo. 

Con la llegada de este buque se ha inaugurado la 
escala que la citada Compañía ha resuelto es- 
tablecer directamente a aquel puerto, debido a 
las gestiones de sil Agente el Sr. D. José A. Ca- 
brera Martín, Gerente de la importante casa co- 
mercial de D. Juan Cabrera Martín. 

Para la consecución de este servicio que es 
de gran transcendenciay entraña gran importan- 
cia para el país, ha tomado parte activa el digno 
Cónsul de Alemania en Tenerife, Sr. 1 ). Jacob 
Ahiers, secundando con sus meritorios auspi- 
cios las gestiones del mencionado Agente de la 
Compañía. 

Y decimos de gran transcendencia e importan- 
cia, por que esta mejora viene a llenar una nece- 
sidad harto sentida para el tráfico de aquellas 
Islas y es de extraordinaria conveniencia para el 
comercio, toda vez que unifica sus transacciones 
con las poblaciones productoras de Alemania. 

Pues es un gran beneficio el que le reporta al 
comercio, puesto que con el establecimiento de esa 
línea de vapores tiene la ventaja de recibir sus 
cargas directamente, lo que hace irresisiblemente 
que los gastos sean más económicos y las mercan- 
cías resulten más baratas. 

Lo que desde luego traerá consigo el que de 
ese beneficio se utilice el pueblo consumidor, ya 
que la economía que el comercio obtenga en los 
gastos de transporte de los artículos que reciba, 
habrá de rebajarla en cada uno de ellos al ser 
puestos a la venta. 

Para el día 15 del próximo mes de mayo se 
halla anunciado la salida de Hamburgo con igual 
ruta, de otro vapor de la mencionada Compañía 
alemana y es de esperar que el comercio secunde 
las laudables iniciativas de las personas que in- 
tervinieron en la instauración de la citada línea. 

No de otra manera debe procederse, por tra- 
ducirse las ventajas que reporta en mejoras que 
por igual benefician a todos, comerciantes y con- 
sumidores. 


Vicente PEREZ PASCUAL 


56 


LA MARINA MERCANTE 


INFORMACIÓN 


GENERAL 

Las Reglas de La Haya 

Las reglas de La Haya, encuentran ya aplica- 
ción en la navegación. lian dado, por decirlo así, 
el primer paso. Pero éste es de importancia ex- 
traordinaria. El tráfico del Norte del Atlántico 
es el primero a quien corresponde el honor de ini- 
siar la aplicación. Los trasatlánticos de Furness 
que salieron de Inglaterra en la primera quincena 
del mes de íerero, llevaban ya ajustados sus cono- 
cimientos de embarque a la estructura de las re- 
glas, introduciendo en los vigentes la cláusula de 
que todas las reclamaciones que puedan suscitarse 
entre armadores, cargadores y receptores habrán 
de tramitarse y dirimirse con arreglo a los pre- 
ceptos de aquellas reglas. A este propósito se re- 
cuerda la historia de las reglas de York y Ambe- 
res, para la liquidación de averías. También em- 
pezaron lentamente a entrar en la práctica corrien- 
te, hasta constituir, como hoy constituyen, un 
Código universal que rige aquellas liquidaciones 
sin que haya habido necesidad de imponerlas le- 
gislativamente por ningún Estado. Parece posible 
que las reglas de La Playa corran igual suerte. 

Una flota comercial sionista 

El programa del desarrollo del pueblo judío va 
llevándose paulatinamente a la práctica. La última 
vndos epaulatinamente a la práctica. La última 
prueba realizada es la constitución de una flota 
mercante judaica a base de los siguientes viajes : 
a) Alejandría, Palestina, Constantinopla y puer- 
tos del Mar Negro, b) Puertos del Mar Negro, 
Constantinopla, Marsella y c) Pireo, Alejandría 
y puertos de Siria. 

Estos buques en número de quince navegaráan 
bajo doble pabellón, inglés y sionista, y consti- 
tuirán la base de una futura flota comercial 

En la última Conferencia judaica celebrada en 
New York a la que asistieron 453 delegados se 
acordó abrir una suscripción de 9 millones de 
dollars para atender los gastos de la organización 
sionista en Palestina. 

Próximo Congreso de Navegación 

Los principales representantes de los puertos, 
arsenales y de las más importantes compañías na- 
vieras de distintos países, asistirán al Congreso 
que se celebrará en Londres el año próximo a ini- 


ciativa de la Asociación Internacional de Con- 
gresos de Navegación. 

El último Congreso se celebró en Filadelfia en 
1912 ; el proyectado para 1915 en Estocolmo no 
pudo reuirse a causa de la guerra. 

Se anuncia que dicho Congreso será de muchí- 
sima importancia, pues se discutirán las mejores 
medios de emplear las Comunicaciones marítimas 
en todo el mundo. 

ESTADOS UNIDOS 
Los subsidios a la Marina Mercante 

Los puntos más salientes en el proyecto de sub- 
sidios presentado por el Presidente Harding al 
Congreso Americano en una de las sesiones del 
mes de marzo próximo pasado, son los siguien- 
tes : 

1. ° Se destina a subsidios la suma de 32 mi- 
llones de dólars, obtenidos en su mayor parte del 
10 por 100 de derechos de las Aduanas norte- 
americanas. 

2. ° Solamente se permitirá a los buques ex- 
tranjeros el transporte del 50 por ciento de la 
emigración a los Estados Unidos. 

3. ° El tonelaje que actualmente posee el “Ship- 
ping Board” deberá ser vendido y su importe des- 
tinado a crear fondos para empréstitos a la cons- 
trución. 

4. 0 Los oficiales de la marina mercante ame- 
ricana, al igual que los marineros, serán autoriza- 
dos para poder enrolarse en las reservas navales, 
con aumento de emolumentos. 

El Presidente dió también a conocer cierto nú- 
mero de medios necesarios par mantener indirec- 
tamente la prosperidad de la marina mercante, en- 
tre los cuales citó los siguientes: 

(a) Las ventajas de unas ordenanzas que per- 
mitan a las Compañías ferroviarias la creación y 
sostenimiento de líneas marítimas, además de las 
de cabotaje a que en la actualidad se reducen. 

(b) La necesidad de asegurar los barcos ame- 
ricanos a un precio no mayor que los pertene- 
cientes a las demás potencias marítimas. 

Hizo ver también el Presidente la posibilidad 
de la competencia de las demás flotas extranjeras 
y 1 aconveniencia de <J es P ertar e l orgullo ameri- 
cano, a fin de que llegase a ser una realidad el 
que ellos fueran quienes transportaran su propio 
comercio. 

Mrs. Harding, hizo también referencia a la co- 
municación de los lagos con el Atlántico como una 
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empresa de grandísima importancia, que dejaba a 
la favorable consideración del Congreso. Este y 
otros puntos del discurso del Presidente fueron 
acogidos con grandes aplausos. 

Manifestó también Mrs. Hardingque la influen- 
cia de Norte-América en las conferencias mun- 
diales era proporcionada a la importancia de su 
marina mercante. Consideró la creación del gran 
tonelaje del tiempo de la guerra como un “ven- 
turoso experimento" y que no habiendo podido 


continuarse aquél a causa de su enorme coste, él 
presentaba un proyecto que renovaría la prospe- 
ridad de las iniciativas y empresas privadas, aun- 
que poniéndolas al abierto de sus ambiciones, no 
lindando del resultado de todo ésto si a él se 
dirigía el común esfuerzo. 

Las leyes que llevan a la práctica los planes del 
Presidente Ilarding se hallan ya preparadas para 
su presentación al Senado y Cámara de Diputa- 
dos. 


Eli Carnerario 

Castaños, 2. - BARCELONA 

;# 

Agencia general de Vapores, Transportes Marítimos y Terrestres, 
Auto camiones, Carros, Camiones, Vigatones y Capitonés especiales 
para muebles.— Servicio postal y comercial para todo el mundo. 

Servicio de domicilio a domicilio con toda la América latina. — 
Traslado de muebles dentro y fuera de Barcelona.— Seguros marítimos 
y terrestres.— Informes comerciales.— Importación y exportación de car- 
bones nacionales y extranjeros.— Consignaciones y fletamentos. — Frutos 
y cereales de la República Argentina. 

Sucursales en el extranjero: Alemania, Inglaterra, Austria, Bél- 
gica, Italia, Francia, Suiza, Norte América, Habana, República Oriental 
del Uruguay, Chile, Paraguay, Brasil y Méjico. 

En España: San Sebastián, Bilbao, Santander, Ferrol, Coruña, 
Vigo, Huelva, Sevilla, Cádiz, Málaga, Almería, Cartagena, Alicante, Va- 
lencia, Madrid, Zaragoza, Logroño, Irún, Hendaye, Bayonne. 

CUENTA CORRIENTE EN TODOS LOS BANCOS 

El éxito alcanzado durante cuarenta años es garantía de celeridad 
en los transportes y economía de los precios. 

En las notas de pedidos indíquese envío por mediación de 

El Carnerario 

SOBRINO DE CELESTINO ALLENDE (CASTAÑOS, 2, BARCELONA) 

Servicio regular para todos los puertos de España, semanalmente. 

El director gerente, Don Alejandro Pavía Allende. 
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SUECIA 

La flota en Marzo último 

Durante dicho mes, la flota ha aumentado en 
5 vapores, 36 buques con motor y 2 veleros, ha- 
biendo vendido al extranjero 3 vapores y 14 ve- 
leros. l espués de estas adquisiciones y ventas, la 
flota sueca contaba en i.° de abril del corriente 
año con 1.217 vapores con 861,972 toneladas; 686 
buques-motor con 173,545 toneladas y 916 vele- 
ros con un total de 108,810 toneladas de registro 
bruto, o sea un total general de 2,819 naves que 
representan 1. 144, 327 toneladas de registro bruto. 

BRASIL 

Navegación 

La navegación se ha desarrollado mucho en 
esos últimos años. Puede clasificarse en tres ra- 
mos: la fluvial, la costera y la internacional. El 
Lloyd Brasilciro y el Lloyd Nacional , la primera 
perteneriente al Gobierno Federal, y compuesta de 
cerca de 100 unidades, con 150,000 toneladas, son 
las dos únicas Compañías nacionales que efectúan 
las tres clases de navegación citadas. 

La navegación fluvial está muy desarrollada en 
el Norte del país en la región amazónica, donde 
los innumerables afluentes del Amazonas subs- 
tituyen la falta de ferrocarriles. 

La navegación fluvial es. efectuada principal- 
tiente por las Compañías siguientes Lloyd Brasi- 
leiro, Amazon River Steam Navig. Co. Ltd., Com- 
panhia Fluvial Maranhense, Companhia de Nave- 
gagao a vapor do Rio Paranahyba, Empreza Flu- 
vial Pianhyense, Companhia Viagao do Rio San 
Francisco, Companhia de Navegagao Pernambu- 
cana, Empreza Fluvial de Navegago a Vapor, Em- 
preza de Navegagao Sul Paulista, Companhia 
Uniao Soroeabana e Ituana, Companhia Fluvial 
Ytajahy-Blumenao. 

Las Compañías más importantes de navegación 
costera son las siguientes : Lloyd Brasileiro, Com- 
panhia Nacional de Navegagao Costeira, Compan- 
hia Commercio e Navegagao, Empreza de Navega 
gao do Rio de Janeiro. Empreza Espirito-santense, 
Emprezade Navegagao Bahíana. 

La navegación internacional es efectuada por 
las Compañías nacionales Lloyd Nacional y el 
Lloyd Basileiro y principalmente por las Compa- 
ñías extranjeras, inglesas, francesas, italianas, 
norte-americanas, holandesas, alemanas, portugue- 
sas, españolas y de otras varias nacionalidades. 

Todos los tiques que navegan por el Océano 
Atlántico rumbo al Sur hacen siempre una o varias 
escalas en los puertos brasileños. La escala en 


Río Janeiro la obligan a efectuar a sus vapores 
de pasajeros todas las grandes Compañías de na- 
vegación y la de Santos también la casi totalidad 
de ellas. Las escalas en San Salvador (Bahía) y 
Recife (Pernambuco) también la realizan numero- 
sas empresas. 

Comunicaciones entre España y Brasil 

Uno de los puntos primordiales que constituyen 
la base del éxito en la expansión comercial de un 
país es el de la navegación. 

Las comunicaciones marítimas entre España y 
el Brasil son en la actualidad, deficientísimas. Tres 
Compañías de navegación con bandera española 
llegan a aquellos puertos : la de Pinillos, Izquierdo 
y Co., la de aota y Aznar y la del Nervión. Ahora 
bien, la primera de las citadas, que arranca del 
Mediterráneo hace, solamente la escala de Santo* 
con un viaje mensual, utilizando buques anticua- 
dos. No hace la escala de Río Janeiro, ni las de 
Bahía y Pernambuco. 

La segunda Compañía, que tiene su cabecera de 
línea en Hamburgo, principal objeto de la misma, 
hace en España solamente la escala de Bilbao, 
puerto que no es de los más importantes para la 
salida de los productos españoles que mejor pue- 
den colocarse en este mercado. 

Por último, la tercera Compañía nombrada an- 
teriormente, aunque española, no sirve los inte- 
reses nacionales, puesto que no hace escala en 
ningún puerto español. 

Ante situación tan deficiente, urge, por ser im- 
prescindible para nuestra expansión comercial, la 
organización de nuestras comunicaciones maríti- 
mas con el Brasil. Por de pronto creemos que la 
Compañía Trasatlántica española, en sus viajes al 
Río de la Plata, deberít hacer las escalas de Río 
Janeiro y Santos, como la efectúan todas las gran- 
des Compañías. Ventajas de todo orden comercial 
y político se obtendrían sin duda alguna. 

Además de lo anterior, debería establecerse una 
línea de vapores de carga, que partiendo de Barce- 
lona hiciese las escalas necesarias en España, como 
Valencia, Málaga o Almería y Cádiz, y tocara en 
los puertos del Brasil, Pernambuco, Bahía, Río de 
Janeiro, Santos y Río Grande del Sur, por lo me- 
nos. 

Debido a la falta de comunicaciones marítimas 
con España y a la forma tan irregular que se efec- 
túa el transporte de la correspondencia procedente 
de ella, el comercio importador de las plazas bra- 
sileñas se manifiesta poco propicio a hacer compras 
en España, ante la inseguridad o retraso en la lle- 
gada de las mercancías, puesto que se da el caso 
de que mercancías destinadas a Río Janeiro tienen 
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que desembarcarse en Santos, al no hacer aquella 
escala ciertos vapores, desde donde tienen que re- 
expedirse con el consiguiente retraso y aumento 
grande de gastos. 

ITALIA 

«El Lloyd Register» y el « Registro Italiano » 

De acuerdo con los deseos del Gobierno italia- 
no se verificó no ha mucho la fusión entre las dos 
instituciones clasificadoras conocidas hasta ahora 
con los nombres de “Registro Navale Italiano” y 
“Veritas Adriático”, la primera de las cuales tiene 
su casa central en Genova y la segunda en Trieste, 
con el objeto de establecer un registro italiano 
de navegación bajo el nombre de Registro Italia- 
no. 

Algunos años antes de la guerra el “Veritas 
Adriático” laboraba con el Lloyd Register en la 
más íntima asociación, renovándose éste en igua- 
les términos una vez que se hubo firmado la paz. 

Ahora se anuncia que acaba de aprobarse y ra- 
tificarse un acuerdo entre el nuevo Registro Ita- 
liano y el Lloyd Register, a fin de clasificar los 
barcos por ambas sociedades, teniendo en cuenta 
el común interés de constructores, navieros y ar- 


madores. Por este sistema, los navieros italianos, 
además de la clasificación nacional de sus barcos, 
como patrióticamente han de desar, obtendrán la 
internacionalmente reconocida del Lloyd Regis- 
ter y todo a costa de escasísimos gastos e incon- 
venientes. 

El acuerdo está hecho a entera satisfacción del 
Lloyd Register. pues se reconoce la misma efi- 
ciencia técnica y administrativa a los barcos cla- 
sificados por el primero que a los clasificados por 
el Registro italiano, sin ninguna clase de limita- 
ciones. 

El acuerdo determina que cada institución dé 
a la otra todas las facilidades en todo lo que con- 
cierne a la clasificación de las respectivos barcos, 
siempre que de la inspección no resulte el tipo de 
seguridad y fuerza es inferior al que determine 
su propio reglamento. 

A fin de apreviar tiempo e inconvenientes a 
constructores y armadores, se recomienda en lo 
posible la simultaneidad en la ¡inspección por 
parte de ambas sociedades, aconsejando a los ins- 
pectores de ambos registros que cooperen en 
completa armonía y se auxilien mutuamente en las 
inspeciones que hayan de realizar en el extranje- 
ro. 


FRANCO TOSI, s. a. 

LEONANO (Italia) 

TURBINAS HIDRAULICAS 
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Debe hacerse constar que el nuevo acuerdo sólo 
se refiere a los buques que posean la doble clasi- 
ficación del Lloyd Register y Registro Italiano. 

Movimiento del Puerto de Ñapóles 

Durante el año 1921 el movimiento de este 
puerto fue de 5.135 unidades de diversas nacio- 
nalidades, con un tonelaje total de 5.726,020 to- 
neladas, de las cuales 81,927 corresponden a bu- 
ques de Vela. 

FRANCIA 

La “Societé Genérale de transports Maritimes 
a Vapeur”, realizará el servicio del coriente mes 
en la Línea Marsella- Brasil-Plata, con el nuevo 
buque Alsina uno de los más hermosos y rápidos 
buques de correa, cubriendo la travesía en unos 
veinte días. 

Dotado de todas las comodidades y lujosamente 
equipado se destina principalmente al servicio de 
pasaje. 

• 

En la Isla de Vachc - Haití se ha construido un 
nuevo Faro. Su situación es 18 o 03’ 35”” latitud 
N. y 73 o 34' 00 ” longitud Oeste; luz blanca con 
destellos cada tres segundos, visible a nueve mi- 
llas. 

El Faro se distingue de día por su color blan- 
co con franjas rojas Su altura es de 32 pies so- 
bre el nivel del mar. 

RUSIA 

El Puerto de Petrogrado 

Según informes autorizados se ha restablecido 
al tráfico comercial el puerto de Petrogrado. El 
periódico bolchevique Krasiioya Gaceta anuncia 
que la Hambourg-American-Linie, tiene el propó- 
sito de establecer un servicio regular entre este 
puerto y New- York. 

El puerto ruso ha sido dragado hasta veinti- 
séis pies, pudiendo tomar atraque en los muelles 
hasta 60 buques, si bien solamente podrán simul- 
tanear las operaciones de carga y descarga unos 
veinte. 

JAPON 

Protección a la Marina Mercante 

En este momento en que casi todos los países 
se ocupan de proteger la marina mercante nacio- 
nal, es interesante conocer las medidas que el 
Japón ha tomado en favor de la suya. 


El Imperio del So! Naciente ha acordado sub- 
vencionar a las Compañías de nacegación japo- 
nesas que sirven las cuatro rutas de mar princi- 
pales : Europa, América del Norte, América del 
Sur y Australia. Otros subsidios por contratos es- 
peciales pueden ser otorgados a las Compañías que 
recuentan las regiones siguientes : Java, China, 
Corea, Siberia y Sekholine. 

Las Compañías que reciben estas subvenciones 
están obligadas a poner en servicio buques de más 
de 3.000 toneladas, construidos en los astilleros 
japoneses y de 1 2 millas de andar por día. Re- 
ciben para los buques una indemnización de 50 
yens por tonelada de desplazamiento y 1.000 mi- 
llas de distancia recorrida, mejorándola en un 10 
por roo cuando la velocidad rebasa la media fijada. 
A partir del quinto año de edad del buque, los 
subsidios disminuyen en un 5 por 100 por año 
y se suprimen al quinto. Hay una disminución 
del 50 por 100 cuando el buque está construido 
en el extranjero, y un aumento del 25 por 100 
cuando el buque está construido por planos es- 
peciales aprobados por las autoridades japonesas. 
La suma incluida en el presupuesto para pagar 
estos subsidios se aproxima a 10 millones de yens. 
Su repartición se ha tenido secreta el mayor tiem- 
po posible; pero terminó por ser conocida. 

En el año de 19T 9-1920 se ha acordado la si- 
guiente subvención para las principales líneas : 

Líneas de Europa, 1.596,272 yens; de Amé- 
rica del Norte, 5.509,187; de América del Sur, 
269,350, y de Australia, 188,494. 

En el presupuesto de 1921 la suma incluida 
fué de 8.999.200 yens. La distribución de estas 
sumas no es fácilmente conocida. El Gobierno Ja- 
ponés, en lo que concierne a la Nipón Yuson 
Kaisha, que es la más importante de las Compa- 
ñías de navegación, quiere reemplazar los subsi- 
dios proporcionales por una subvención de un 
millón 500,000 yens, remunerando el transporte 
de los correos en las líneas que sirvan esta Com- 
pañía (Europa, América del Norte y Australia). 
La Compañía no tiene aún aceptada esta propo- 
sición, que le parece insuficiente en demasía, pero 
que, por otra parte, no comprende a los subsidios 
ordinarios que le corresponderían por sus otras 
líneas. Parece que, formulando estos ofrecimien- 
tos reducidos, el Gobierno japonés trata de ver sí 
las grandes Compañías, que tanto han ganado du- 
rante la guerra, podrían casi bastarse a sí mis- 
mas, lo que le permitiría reservar sus disponibili- 
dades a las Compañías debutantes, o que han de 
servir líneas poco remuneradas. 


Imp. Salvat, Duch y Ferré.— Viladomat, 108 
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Los Tribunales de Comercio 


La exageración del principio de la igualdad 
jurídica ha hecho más daño a nuestra patria al 
ser importado de Francia, según frase del ilustre 
Sil vela, que las bayonetas de los cien mil hijos 
de San Luis. Bajo su influjo, en efecto, sucum- 
bió en España nuestro régimen orgánico y de pro- 
cedimientos referente a la aplicación del derecho 
mercantil y aunque otras derivaciones no hubiera 
tenido la exacerbación de aquella doctrina, que- 
daba justificada tal expresión. 

Con el fin de conseguir la unificación de fue- 
ros, para que no pudiera decirse que las exen- 
ciones y privilegios se erigían en sistema, para 
conseguir en fin la uniformidad legal, el Decre- 
to ley de 6 de Diciembre de 1868 acabó con nues- 
tros tribunales de comercio. 

Un solo fuero para toda clase de personas, fue 
el principio democrático y plausible que preconi- 
zaron las Cortes de Cádiz. Debían desaparecer 
los odiosos privilegios personales y sin reparar 
que la jurisdicción mercantil era para aquella fe- 
cha eminentemente objetiva, estimándola como 
privilegio de clase y de personas, se la inmoló en 
aras de aquel principio. 

Desde entonces, difícil se hace encontrar un 
tratado de derecho comercial que no plantee en 
sus primeras páginas el mismo problema. Supues- 
ta como indudable la existencia de un vasto y 
complejo derecho mercantil con mayor o menor 
independencia del civil ¿es conveniente el estable- 
cimiento de una jurisdicción y enjuiciamientos es- 
peciales para los asuntos mercantiles? 

La opinión de los jurisconsultos especializados 
en trabajos mercantilistas y la aspiración unáni- 
me de los comerciantes, coinciden en afirmativa : 
la historia viene a darles la razón. 

En el siglo xm es cuando la jurisdicción co- 
mercial recibió por primera vez carácter oficial 
en las Repúblicas Italianas, limitándose su com- 
petencia a las personas de los comerciantes, obe- 


deciendo al prejuicio de que el ejercicio del co- 
mercio constituía una ejecutoria de nobleza. Poco 
después, los Consulados ejercen en todas partes 
la justicia entre los comerciantes. El carácter elec- 
tivo de los miembros de este tribunal y el espíri- 
tu de las Ordenanzas que los regían, revisten a 
sus fallos de notoria autoridad. “Que los litigios 
se libren y determinen breve y sumariamente sin 
dar lugar a luengas ni dilaciones de malicia, ni 
plazos de Abogados. Sin li velos inscriptos salvo 
solamente la verdad sabida y la buena fe guarda- 
da como entre mercaderes". Este es, sobre el 
tema de la práctica de la justicia, la característica 
de la mayoría de las Ordenanzas, llegando algu- 
nas de ellas como las de Bilbao en su afán de evi- 
tar que las cuestiones se resolvieran con un cri- 
terio de estricto derecho común, a establecer co- 
mo causa de incapacidad para formar parte del 
tribunal, el ejercicio de las profesiones de Abo- 
gado y Procurador. 

Al iniciarse el período de codificación, fueron 
sustituidos los Consulados por los tribunales de 
comercio. Así lo establecieron nuestro Código 
de comercio del 29 y la ley de procedimientos del 
30. El mayor perfeccionamiento de las ideas hizo 
también comprender, que la jurisdicción de per- 
sonal, debía convertirse en real. De este modo, 
quien contratara un acto de comercio podía re- 
clamar para sí, sin distinción de clases ni perso- 
nas, la aplicación de la jurisdicción especial. 
Ahora se comprenderá hasta qué punto carecían 
de razón los fundamentos del decreto del 68 al 
abolir una institución, fundada en la naturaleza 
distinta de las cosas y que ningún exclusivismo 
personal creador de privilegios encerraba. Esto 
mismo prueba el que en Francia, de donde im- 
portamos las ideas de supresión, quedaran sub- 
sistentes los tribunales de comercio. Entre otras 
naciones, además de Francia, en Bélgica, Austria, 
Portugal, algunos Cantones Suizos, Turquía, Ale- 
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inania y Rumania continuaron también rigiendo 
con mayor o menor extensión, con independen- 
cia o en colaboración del elemento judicial. La 
historia, pues, nos demuestra la vida no inte- 
rrumpida de esta institución. 

Nadie desconoce que la necesidad de los tri- 
bunales de comercio se hacia más ostensible en 
los tiempos en que el derecho mercantil era ex- 
clusivamente consuetudinario. Su codificación, sin 
embargo, no excluye ni puede excluir por un 
momento la importancia que siempre tendrán en 
la regulación de los actos mercantiles, los usos 
y las prácticas comerciales. Aun para materias 
tratadas por el Código y como complemento, es- 
tos usos son de constante aplicación. Cuanto más, 
en cuestiones en que aquél guarda silencio, como 
por ejemplo, en el contrato de cuenta corriente 
o en asuntos en que es manifiestamente deficien- 
te, como en los de derecho marítimo o bancario 
en general. Este vacío además, lejos de dismi- 
nuir necesariamente va en aumento, porque al 
paso que obra tan importante como la de un 
Código debe permanecer de modo estable, el es- 
píritu eminentemente progresivo del comercian- 
te que bajo el estímulo de lucro se apropia de 
cuantos procedimientos nuevos le proporciona el 
adelanto y la civilización modernas, le aleja cons- 
tantemente de lo legislado. 

El articulo J.° del Código mercantil reconoce 
la importancia de tales usos y prácticas al dis- 
poner que regirán en defecto de sus preceptos. 

Ahora bien, teniendo todo esto en cuenta, la 
razón de la mayor aptitud del comerciante para 
juzgar con equidad de los asuntos que constitu- 
yen su vida profesional integrada por aquellos 
usos y prácticas, es argumento incuestionable a 
favor de su intervención en la formación de los 
tribunales de comercio, que por otra parte no ex- 
cluyen necesariamente la participación del ele- 
mento judicial. 

En cuanto al procedimiento, salta a la vista 
que las necesidades de comercio reclaman otro 
más sencillo y rápido que el ordinario. Recorda- 
mos a este efecto un párrafo del brillante discur- 
so pronunciado por D. Manuel García Prieto en 
la Academia de Legislación y Jurisprudencia. El 
comerciante — decía — ve atada su prodigiosa 
actividad por los lazos y las trabas de una legis- 
lación impropia de las necesidades del comercio. 
Quien con una sencilla fórmula de expresión de 
la voluntad realiza contratos obligatorios de ex- 
traordinaria importancia vese forzado para ob- 
tener un sencillo derecho derivado de aquella 
convención, de simplicísima forma, a seguir un 


procedimiento largo, penosísimo y en ocasiones 
ineficaz por lo tardío. 

Hemos dicho también que los comerciantes as- 
piran al establecimiento de los tribunales de co- 
mercio y no se hace difícil de probar lo que en 
la conciencia de todos existe. 

Una ley de 7 de Mayo de 1880 estableció que 
las Audiencias, Colegios de Abogados, Acade- 
mias de Derecho, Universidades y demás Corpo- 
raciones competentes, fuesen consultadas acerca 
de la conveniencia de restablecer aquellos tribu- 
nales y desde entonces, en más de una ocasión, 
diversas asambleas de Cámaras de Comercio lo 
han solicitado así de los poderes públicos. 

Mientras tanto, es general la tendencia de los 
comerciantes a buscar para la decisión de sus 
pleitos, tribunales distintos de los ordinarios. Con 
gran rapidez se desarrollan los arbitrajes de plei- 
tos comerciales en los Estados Unidos. En Ingla- 
terra los contratos mercantiles suelen con fre- 
cuencia tener una cláusula sujetando a árbitros 
la contienda posible. La Cámara de Comercio de 
Nueva York, asociada a este efecto con la Aso- 
ciación de Abogados del mismo Estado, se mues- 
tra ‘specialmente activa en dicho orden. Además, 
en unión aquella Cámara con la Bolsa de Co- 
mercio de Buenos Aires, ha elaborado un pro- 
yecto de resolución de litigios, referente a la 
práctica del arbitraje en las cuestiones comercia- 
les de ambos paises. 

Nuestra Cámara de Comercio, interviene de 
modo continuo en la resolución de arbitrajes que 
sobre asuntos mercantiles le son sometidos en 
creciente proporción. 

Hechos son estos, que ponen de manifiesto la 
aspiración legítima de los comerciantes, para cu- 
yos litigios demandan garantías de acierto en el 
juzgador, rapidez en el procedimiento y en eco- 
nomía en cuanto al coste, ventajas (pie está lla- 
mado a satisfacer el restablecimiento de la juris- 
dicción comercial. 

Maro Basterra 

C oeooon o O n^a Oflrtrt n OnotiMin ofinno «oOOOOOQO UC laoaaOOOOOOOQQOCCOOOOÚOOaOOQOQOQ 

Pultuiíi s Ib lirin iwtilt 

Hemos venido publicando en estas columnas, 
extractos de las más importantes disposiciones 
que cada país ha adoptado para proteger su ma- 
rina mercante. 

Para completar el cuadro y a fin de que nuestros 
lectores puedan, con elementos de juicio, compren- 
der la importancia (pie para España representa el 
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proteger su marina mercante, fuente (le riqueza 
nacional vamos a detallar los auxilios prestados a 
la Marina inglesa y a la de los países escandi- 
navos. 

El Shifyping Board lia publicado una intere- 
sante estadística compilando los subsidios o sub- 
venciones que para proteger a sus Marinas otor- 
gaban, antes de la guerra los Gobiernos de las 
principales naciones. 

Como más importantes, por orden correlativo, 
señala las siguientes cantidades en dólares: Fran- 
cia, 13.423.7-27; Japón. 5.413.700; Italia. 3 mi- 
Dones 872.917; España, 3.150.012; Austria-Hun- 
gría, 2.984.530; Alemania, 2.301.029; Rusia, 
t. 878. 328; Noruega, 1. 102. 143; Holanda, 880 
mil 11 ; Suecia, 277.752; Dinamarca, 145.000; 
Bélgica, 55.970; Portugal, 50.000. 

No deben estar mal estas cifras, porque la de 
España coincide aproximadamente con la realidad. 
De ellas se desprende una gran enseñanza, (pie es 
la siguiente : Si arates de la guerra el esfuerzo en 
proteger a la marina mercante era tan considerable 
en todas partes, ¿qué no deberá hacerse ahora, en 
situación tan crítica, que no se recuerda otra se- 
mejante en la historia moderna de las Dotas? Sean 
el ejemplo los Estados Unidos, la nación más po- 
derosa del mundo, que hemos detallado en nú- 
meros anteriores. 

* * * 

El auxilio prestado por el Gobierno inglés en 
virtud de la L¿y de Facilidades a la Industria, 
según nota publicada por la Tesorería, asciende 
a 14.958.145 libras esterlina* Este auxilio favo- 
rece a catorce Empresas, algunas de transportes 
terrestres. Este sistema de protección antes era 
peculiar de Alemania y ayudaba al desarrollo de 
la industria mercante; por sus buenos resultados, 
Inglaterra lo aplica a sus necesidades. 

Las garantías del Gobierno cubren capital e in- 
tereses, y corresponden a períodos que varían en- 
tre cuatro y cincuenta años. 

Las Empresas de transportes marítimos favo- 
recidas con el auxilio son : 

MM. Harland & Wolff, Ltd., 1.493.345 libras 
(diez años), para el establecimiento de talleres de 
reparación de buques en el Támesis, ampliación de 
manga de un dique, construcción de un muelle en 
su astillero de Meadowside (Glasgow) y para obras 
en su astillero de Greenock. 

MM. W. Beardmore & Co., Ltd., 600.000 li- 
bras (cinco años), para la terminación del vapor 
que construyen en sus astilleros para la Societá 
Anónima per Azione, Lloyd Sabaudo. 


MM. Palmers Shipbuilding Co. Ltd., 300.000 
libras (veinte años), para la construcción de un 
nuevo dique seco en Swansea. 

Merton Board Mil! Ltd. (Iiugh Stevcson & 
Sont, Limited), 100.000 libras (diez años), para 
terminación y montaje de edificios y adquisición 
de máquinas y calderas. 

Regents Canal & Dock Co., Ltd., 40.000 libras 
(veinte años), para mejoras de los muelles de Li- 
mehouse. 

* * * 

En Suecia, los armadores reunidos han pedido 
al Gobierno una subvención por el Estado de cinco 
millones de coronas. 

Proponen los armadores suecos una subvención 
de 100 coronas por tonelada. 

También en Noruega y Dinamarca hay movi- 
miento en este sentido. Sobre todo, la navegación 
noruega está en una situación sumamente difícil, 
pues posee una ilota grande de tranips, o sea bar- 
cos vagabundos sin ruta fija. 

Precisamente esta clase de barcos es la que peor 
crisis pasa. 

F. de P C. 

caflonc qqocodq na, oo-oaooaaaaaaoao aaoQOOOQsaooaaaonaaaoo''' oaaoaaoooaaaaoaa 

Exposición flotante 

En el próximo año 1923 se inaugurará la Feria 
flotante de productos ingleses, para cuyo fin se 
está construyendo en Inglaterra un gran buque, 
que se denominará British Industriy, de 20.000 
toneladas de desplazamiento y de 8 puentes, cua- 
tro de los cuales se destinarán exclusivamente a 
la instalación de la Exposición. 

L ; cho buque realizará un viaje cuya duración 
será de 18 meses, con un recorrido de 43.000 mi- 
llas, durante el cual hará escala en 34 importan- 
tes puertos, en cada uno de los cuales se detendrá 
de 7 a 14 días, con lo cual resultarán destinados 
a Exposición unos 350 días del viaje. 

El itinerario trazado es el siguiente : Bahía de 
Río Janeiro, Montevideo, Buenos Aires, Africa 
del Sur, Australia, Nueva Zelanda, Japón, China, 
Filipinas, Indo-China, India, Aden, Malta y Gi- 
braltar. 

Los iniciadores de esa feria han creído que 
no convenía realizar la exposición en el año ac- 
tual, porque solo a partir de 1923 habrán llegado 
los precios de costo de las manufacturas a nivel 
bastante bajo, capaz de facilitar su competencia 
con las de otros países, en los mercados neutros. 
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Pero no lian faltado entidades económicas de 
la propia Inglaterra, cuyas ¡deas a ese respecto, 
sean distintas. Creyendo que, apesar del descon- 
cierto todavía imperante, el momento actual es 
más o menos propicio para la lucha victoriosa del 
articulo Inglés, por Ultramar, se organiza una 
próxima expedición de esa naturaleza. El Suple- 
mento Comercial de The Times (29 abril) pu- 
blica un anunucio, dirigido a los industriales Bri- 
tánicos que, textualmente dice así : 

“Todas las industrias aquí mencionadas lian 
practicado, años atrás, un negocio lucrativo, con 
todos los países que esta expedición visitará, en 
los que podrá vender los productos de los exposi- 
tores. 

”E1 trasatlántico de primera clase y dos héli- 
ces, Comercio Británico . de 10.000 toneladas, 
10.000 caballos de fuerza y 513 pies de largo, 
idealmente equipado a los efectos de una Expo- 
sición Flotante, espera sus mercancías y su repre- 
sentación y saldrá hacia el primero de junio de 
este año. 

M Brinda a V. esta expedición la oportunidad 
de establecer contacto personal con todos los Con- 
tinentes y de estudiar las posibilidades de futuros 


negocios por Ultramar. Puede usted mismo con- 
ferenciar con los compradores y establecer Agen- 
tes con la probabilidad de no equivocarse que 
emana de las relaciones directas y del conocimien- 
to individual de los mercados. En suma, aquí se 
presenta, por vez primera, el único método prác- 
tico de asegurar y mantener un comercio satis- 
factorio allende los mares, anticipándose a la agu- 
da competencia extranjera. 

’ Las condiciones son extraordinariamente fa- 
vorables, fluctuando el costo entre Libras 100 y 
Libras 1.000, pagándose la mitad de la suma 
después de terminada la expedición. Puede usted 
organizar su negocio en 34 de los principales mer- 
cados compradores del mundo. Establecido un 
Agente y realizada una venta en cada puerto, ha- 
brá usted creado una representación permanente 
y el núcleo de un comercio substancioso y regu- 
larizado. 

”E1 costo resultará muchas veces compensado, 
no sólo en el volumen del negocio obtenido, sino 
también en la experiencia lograda respecto a las 
condiciones y necesidades locales. Amplios deta- 
llas de la Exposición pueden obtenerse en forma 
de libro. Pedidlo, señalando el espacio que desea 


FRANCO TOSI, s. a. 

tli.j|||lllil[!¡!llilllíl!H LEGNANO (Italia) iiiiiiiitniiiiiniiiiiN 

TURBINAS HIDRAULICAS (construidas HP. 300.000) 


BOMBAS CENTRÍFUGAS 

(consiruídas para un caudal 
honorario de me. l.tOO.OOO) 

(construidas HP. 1.500.000) 

TURBINAS 

DE VAPOR 

MAQUINAS 

DE VAPOR 

(construidas HP. 600.000) 

MOTORES 

DIESEL 

(construidos HP. 200.000) 

CALDERAS 

DE VAPOR 

(construidas mq. 300.000) 

TUBERÍAS FORZADAS 

(construidas HP. 100.000) 


PÍDANSE PRECIOS Y PRESUPUESTOS AL REPRESENTANTE GENERAL: 

C. G. CARANDINI -Secc. F. T.-Apartado 487-BARCELONA 


LA MARINA MERCAME 


65 


ocupar y recibirá un presupuesto señalando el 
costo”. 

Dicho anuncio hace un llamamiento a las si- 
guientes industrias : — Maquinaria agrícola ; apa- 
ratos de navegación aérea ; botas y zapatos ; ma- 
terial de construcción; productos químicos y ar- 
tículos de aseo; loza y porcelana; ingeniería; ex- 
plosivos; muebles; productos alimenticios; ferre- 
tería; joyas y enseres de plata, etc.; motores di- 
versos; instrumentos musicales; imprenta y pu- 
blicaciones; textiles; tabaco manufacturado. 

Los puertos visitados serán : — Madera, Río 
Janeiro, Montevideo, Buenos Aires, Tristán de 
Cimba, El Cabo, Algoa Bay, East London, Dur- 
ban, Freemanble, Adelaida, Melbourne, Hobart, 
Dunedin, Lyttelton, Wellington, Auckland, Sicl- 
ney, Brisbane, Port Moresby, South Sea Islands, 
Yokohama, Kobe, Negasaki, Hong-Kong, Sin- 
gapore, Penang, Rangoon, Calcuta, Madrás, Co- 
lombo, Bombay, Aden, Port Said, Alejandría, 
Malta, Argel, Gibraltar. 


Susliltilivos n\ Aceite ie Olivo 

Nada aguza tanto el ingenio como la necesidad, 
y si ésta se deja sentir en naciones verdaderamen- 
te adelantadas, como es el caso de Alemania, los 
sustitutivos para suplir la escasez o carencia de 
cualquier producto aparecen ya en los primeros 
tiempos en que su necesidad se inicia. 

Sin duda conocerán nuestros lectores los nu- 
merosos sustitutivos que durante la guerra creó 
el genio alemán, y que fueron mas tarde divulga- 
dos por la prensa de todos los países. Ahora, muy 
recientemente, Alemania ha visto disminuir en 
proporciones alarmantes su importación de aceite 
de oliva y se ha apresurado a hacer el correspon- 
diente sustitutivo. 

Huelga decir que no le ha costado mucho ha- 
llarlo. En lugar de aceite de oliva empleará el 
aceite que en mayor o menor cantidad contiene 
la almendra de las frutas de hueso. 

Según un sabio químico, el señor Iv. Alpers, 
los huesos de las cerezas contienen hasta un 30% 
de almendra, los de las ciruelas un 15% y los 
de los melocotones un 7%. Por su parte la al- 
mendra del hueso de las cerezas contiene un 
36% de aceite, la de las ciruelas un 42% y la de 
los albaricoques y melocotones un 4 7%. 

¿Qué significan esos tantos por ciento? Sim- 
plemente que Alemania, que ya en 1 .900 poseía 
unos 22 millones de cerezos y más de 700 millo- 


nes de ciruelos, el día que se decida a poner en 
práctica de manera seria, el procedimiento ideado 
por el Sr. Alpers llegará a extraer de los huesos 
de las frutas producidas por sus árboles varios 
millares de toneladas de aceite. 

¿Cómo, pensará sin duda el lector, siendo el 
aceite un producto caro 110 se ha practicado ya en 
dicho país la extracción del (pie contienen los 
huesos de sus frutos? 

Xo faltan para contestar a esta lógica pregun- 
ta sus buenas razones, entre las cuales descuellan 
dos que son las siguientes: 

Primero, la falta de buenas máquinas para 
romper el hueso de las frutas, y segunda el gran 
trabajo que requiere separar la almendra de la 
cáscara. 

Estas dos dificultades han sido vencidas, no sin 
pacientes y repetidos ensayos que han dado por 
resultado el hallar un procedimiento práctico, pa- 
ra separar la cáscara y la almendra, basado en 
la diferencia de sus pesos específicos. Sabido es 
(pie el de la almendra de ciruela es de t ' 1 8 ; su- 
mergiéndola en una disolución de cloruro de cal- 
cio, o de cloruro de magnesio, cuya densidad es 
i' 15, como es natural, la almendra sobrenada 
mientras que la cáscara, más pesada, va al fondo. 

Luego de secas las almendras se mondan y se 
llevan a la prensa, obteniéndose el codiciado aceite. 

Alpers ha hecha experimentos en gran escala 
los (pie han dado un resultado por demás satis- 
factorio. De tan pacientes experimentos ha sur- 
gido el nuevo aceite, (pie si bien al principio es 
algo turbio, se va clarificando poco a poco. 

El gusto es agradable al principio, pero se con- 
vierte luego en amargo y recuerda el de las al- 
mendras amargas, pero calentado a 160 grados, 
o conservado simplemente durante un par de se- 
manas en envases destapados, pierde su olor ca- 
racterístico y hasta puede emplearse sin inconve- 
niente en aceite de ensalada. 

En la actualidad se utiliza en gran escala el 
maíz para la obtención de aceite y una poderosa 
compañía, la Sociedad Central Húngara de acei- 
tes y grasas, produce cantidades enormes de acei- 
te obtenido del maíz, (pie vende a precios mucho 
más bajos que los que obtiene el de oliva. 

Nosotros hemos dado a conocer este sustituti- 
vo a nuestros lectores solo como una de tantas 
curiosidades industriales, pero nos guardaremos 
muy bien de recomendarles su uso, ya que no nos 
cabe la menor duda de que el horrible aceite de 
“tasa" de nuestro país debe tener un gusto in- 
comparablemente mejor que el sustitutivo germá- 
nico del aceite de oliva. 
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Tal vez el aceite obtenido de los huesos de las 
cerezas, resulte apropiado para calmar el furor 
de las olas, y en ese sentido recomendamos a los 
marinos que tengan ocasión de obtenerlo lo prue- 
ben en alguno de sus viajes. 
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NOTAS DE SEGUROS 

El naufragio del 4, Bara :aldo“ 

A cuantos se dedican al negocio de Seguros 
marítimos ha interesado el caso del naufragio 
del vapor Baracaldo, ocurrido hace algunos meses 
en aguas de Lisboa. Siempre se creyó que hubo 
en aquel naufragio detalles sospechosos. Alguien 
llegó a decir que se trataba de un siniestro inten- 
cionado. Se averiguó, por fin, que una casa con- 
signataria de Sevilla, al zarpar el Baracaldo de 
aquel puerto, entregó a la Compañía asegurado- 
ra 15.000 pesetas que le adeudaba, más la can- 
tidad correspondiente al seguro de las mercan- 
cías que el Baracaldo llevaba a bordo. De este 
modo se colocó la casa consignataria en condi- 
ciones de cobrar el seguro, que s eelevaba a va- 
rios millones de peseras. 

Luego ocurrió el naufragio, y la Compañía ase- 
guradora pagó lo convenido. Pero, ante los ru- 
mores que circulaban, hizo averiguaciones, y pa- 
rece que ha comprobado que el siniestro fue in- 
tencionado y que el cargamento del Baracaldo 
era, en su mayor parte, fingido Lo asegurado 
como café era asserín de corcho. El aceite, agua, 
etc., Parece que los aseguradores lograron incau- 
tarse de pruebas materiales, recogidas en el mar, 
en el sitio donde ocurrió el hundimiento del bar- 
co. 

Todas estas sospechas aumentaron con la apa- 
rición en Málaga de individuos dedicados a ne- 
gocios marítimos, de los que se sabía que esta- 
ban en mala situación, y que hicieron en la ca- 
pital malagueña vida ostentoso y de gran lujo. 
Ambos están hoy detenidos como supuestos com- 
plicados en el naufragio de¡ Baracaldo. También 
fue detenido en Málaga el negociante marítimo 
Señor Luengo y en Sevilla lo han sido cuatro 
conocidos consignatarios. Tendremos a nuestros 
lectores al corriente de este importante asunto. 


Ei seguro marítimo en Noruega, 

El ministro de Comercio y Navegación de No- 
ruega presenta al Parlamento un proyecto de ley 
que reorganiza los servicios prestados por el Co- 
mité oficial durante la guerra, extendidos desde 
el armisticio como en España, en el Japón y los 
Estados Unidos, a los negocios del seguro marí- 
timo ordinario. Es de advertir que el ministro 
citado es un naviero de gran reputación. Acerca 
de esta intervención del Estado existen dos doc- 
trinas, que se disputan la supremacía. Entiende la 
co, que al Estado le está vedada la intervención 
que es hija pura del antiguo liberalismo económi- 
directa en toda actividad industrial; que esta in- 
tervención, por moderada que sea, es contraria 
al progreso económico y perturba su desenvolvi- 
miento. Ha llovido mucho desde que esta doctrina 
está mandada recoger, y resulta un poco chocante 
que sean sus mantenedores, precisamente, los que 
pidan protecciones arancelarias extremas cuando 
de sus propios y peculiares intereses se trata. En- 
tiende la doctrina opuesta que la intervención del 
Estado la reclaman imperiosamente los intereses 
nacionales, considerados desde el punto de vista 
de su fusión en una unidad económica. Es preciso, 
según este parecer, llevar a plenitud de desarrollo 
todos los elementos de esta unidad armoniosamen- 
te. Claro está que no es este el momento de en- 
trar un poco en el fondo de ambas doctrinas. Pe- 
ro puede desde luego afirmarse que de todos los 
elementos de la estructura económica de un país, 
no hay ninguno que mejor se preste a la explota 
ción por sus homólogos más allá de las fronteras, 
como este del seguro en sus diversas manifesta- 
ciones. Ello es evidente de por sí. No es de extra- 
ñar, por tanto, que en Noruega, como en otras 
naciones marítimas, la nacionalización del seguro 
— es decir, conseguir para esta función econó- 
mica, mediante el apoyo del Estado, un desarrollo 
proporcional a la riqueza nacional que es objeto 
de aquélla — sea una preocupación grave y una 
aspiración de todos los Gobiernos. El arte de lo- 
grarlo consiste en el acierto de las disposiciones 
que tiendan al fin indicado. Del proyecto noruego, 
hasta la fecha, no conocemos más que la noticia 
y la presunción de que será aprobado sin dificul- 
tad en el Parlamento. 


“LUX“ 


Compañía Anónima Española 
de Seguros y Reaseguros 

Capital: Resetas 2.000,000 
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INFORMACIÓN 


GENERAL 

En la < Gaceta > del II de Mayo último se h L ¡ 
publicado un R D. del Ministerio de Marina 
aprobando con carácter provisional el Regla- 
mento de instalación de los motores de combus- 
tión interna a bordo de los buques mercantes. 

La importancia de tal disposición nos obli- 
ga a aplazar para el próximo número el comen- 
tario que a la misma debemos dedicar. 

* * «! 

La velocidad de los buques. 

La lucha que antes de estallar la guerra mante- 
nían las Compañías navieras de las distintas na- 
ciones para conseguir que sus buques realizasen 
los viajes con mayor velocidad que los de las 
Compañías que les disputaban su supremacía, ha 
uvelto a surgir y actualmente realizan grandes 
esfuerzos por batir los records de velocidad es- 
tablecidos por los capores de otras Compañías. 

Así vemos como la White Star Line anuncia 
que su “Majestic”, de 56.000 toneladas, buque 
del que hablábamos en nuestro número anterior, 
acaba de realizar las pruebas de sus máquinas con 
un resultado tan satisfactorio que les permite con- 
fiar en que en su primer viaje a través del Atlán- 
tico alcance una velocidad de 25 nudos por lo 
menos a la hora. 

La Compañía Cunard, por otra parte, anuncia 
el brillante éxito alcanzado por su vapor “Mau- 
retania”, que en su último viaje realizado de Nue- 
va York a Cherburgo, batió el record de rapidez, 
recorriendo en 5 días y 10 horas la distancia de 
3.161 millas, lo que supone una velocidad media 
de 24,32 millas por hora. 

Circulación por el canal de Panamá. 

Circularon por el canal de Panamá los siguien- 
tes pabellones durante el año 1921 : pabellón in- 
glés, 975 buques, con 3.440.000 toneladas; chile- 
no, 47, con 386.420; dinamarqués, 66, con 
353.946; holandés, 64, con 271.968; francés, 45, 
con 108.457; alemán, 13, con 30.950; italiano, 
22, con 37.541; japonés, 197, con 981.295; no- 
ruego, 139, con 533.714; peruano, 58, con 78.119; 
español, 18, con 69.039; sueco, 32, con 153.587; 
Estados Unidos, 1.078, con 4.555.908. Omito 
otros pabellones de menor importancia. Como se 
advierte, los colosos de la circulación por el ca- 
nal de Panamá son los Estados Unidos, Inglate- 
rra y Japón. En total, circularon 10.707.005 to- 


neladas, y los derechos abonados sumaron 
11. 261.098 dólares. La circulación es inferior a 
la de algunos grandes puertos europeos, por ejem- 
plo, al de Amberes, que rebasa anualmente la ci- 
fra de 12 millones de toneladas. 

* * * 

Una ilota de 1 1 buques ex-alemanes, captura- 
dos en los puertos de la India durante la guerra, 
está actualmente explotada por aquel gobierno. 

Estos vapores que suman 48.000 toneladas y 
continúan algunos navegando bajo su primitivo 
nombre están destinados unos a servicios del Es- 
tado y otros al de empresas particulares. Su trá- 
fico principal es Inglaterra-Golfo Pérsico. 

fcLSPAÑA 

Llegó al puerto de El Ferrol un vapor mer- 
cante chino, que filé embargado y adquirido por 
un armador español. E11 El Ferrol se le abande- 
rará, dándosele el nombre de Iberia . I esplaza dos 
mil 365 toneladas. 

* * * 

La Comisión de Hacienda del Congreso estu- 
dió el proyecto de auxilios a las Compañías na- 
vieras. El Sr. Martínez Acacio propuso (pie se 
modificara el proyecto y que los auxilios se ele- 
varan a 25 millones de pesetas. Los señores Es- 
teve y Riu se opusieron. 

El proyecto quedó pendiente de nuevo examen. 
* * * 

Se agudiza en Vigo la campaña a favor de las 
obras para construir allí un puerto de importan- 
cia. 

La Fondation Company, Empresa que acaba 
de construir el grandioso puerto de Burdeos, afir- 
ma que el de Vigo podría hacerse en dos años, y 
(pie importaría 100 millones de pesetas. 

Sanllúcar de Barrameda. 

Construcción de un muelle . — El ayuntamiento 
ha acordado autorizar al marqués de Olaso para 
la construcción de un muelle de hierro y cemento 
en la playa del Bajo Guía, a fin de que puedan 
atracar en él los vapores de lujo que harán el 
recorrido de Sevilla a Sanlúcar, por el Guadal- 
quivir, durante los meses de verano, servicio que 
montará también el concesionario. También acor- 
dó costear el alumbrado y liberarlo de todo im- 
puesto, pues la mejora es importantísima para 
los intereses de Sanlúcar. La construcción del 
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muelle empezará en breve plazo. De Bilbao lle- 
garán los vapores Sanlúcar y San Tclmo, que lia- 
rán el servicio. 

* * * 

El negocio naviero sigue encalmado. Los mer- 
cados de íletes no ofrecen variación en sus ten- 
dencias del todo dislocadas de la realidad man- 
teniéndose los fletes bajísimos de costumbre que 
escasamente dan de si para pagar los gastos de 
aquellos buques que se encuentran en buenas con- 
diciones de navegación. La Conferencia de Ge- 
nova ha sido un fracaso más a este respecto por 
que no ha salido de ella la esperanza de que el 
comercio internacional entrara en una nueva fa- 
se. Noticia local de interés es la botadura del 
“Cabo Huertas” que tuvo efecto el 27 del pasado 
Abril. El buque se destina a la casa Ibarra car- 
gando unas 4.000 toneladas. Por la mañana del 
mismo día se efectuaron las pruebas del “Cabo 
Roche” construido con idénticas características y 
para la misma casa. Ambos llevarán la placa de 
la Constructora Naval. 

Adquisición de buques. — La Compañía Sota 
y Aznar ha adquirido en Inglaterra tres hermo- 
sos buques, los cuales proceden de astillero y se 
denominarán Altuna-Mcndi, Ayala-Mendi y Ar- 
dantza-Mcndi, de 9.870, 6.800 y 6.200 toneladas 
de peso muerto, respectivamente. Han sido cons- 
truidos por las factorías británicas Readhead, 
Blunmer Dunlop C.° y Eb. Dresselhuys Sheam- 
ship C°, Ltd. También la repetida Compañía lleva 
muy adelantados los tratos para la compra de 
otro barco igualmente nuevo, de 9.000 toneladas. 

Por su parte, la Compañía Naviera Bachi ha 
adquirido el vapor Kauldi , de 5200 toneladas de 
peso muerto, y que, como los anteriores, procede 
de astilleros ingleses. 

Finalmente, la Compañía Naviera Vasconga- 
da ha ampliado el número de sus buques con 
otros dos nuevos barcos de 4.150 toneladas de 
peso muerto, cuyos nombres son el de Sabina y 
Cristina, y que pronto se hallarán en nuestro 
puerto. 

PORTUGAL 

Nuestros vecinos de Portugal parecen haberse 
contagiado del furor proteccionista que ha inva- 
dido a todos los países después de la gran gue- 
rra, extendiéndolo incluso a la industria naviera, 
en la creencia — quizá no muy equivocada — de 
que la profunda cris ; s porque está pasando la de 
su país es debida a una activísima y desleal com- 
petencia extranjera que es preciso reprimir sea 
como fuere. 


Aquí, en España, donde esta cuestión del pro- 
teccionismo de todas las industrias levanta pavo- 
rosas tempestades, agitándose los mares de la po- 
lítica por vientos librecambistas, bueno es fijar la 
vista cu lo (pie sucede en otros países vecinos, se- 
ñalando los hechos (pie en ellos acontecen, para 
sacar las necesarias lecciones y ejemplos, ya que 
en estas materias es conveniente hacer lo que ha- 
cen y peligroso ponerse en frente de la corriente 
general. 

De lo que han hecho varios países para prote- 
ger su industria naviera nos hemos ocupado va- 
rias veces ; veamos a lo que se ha decidido el Go- 
bierno de la vecina República lusitana. 

En Portugal se establece en agosto de 1920, 
una tarifa diferencial para los derechos de descar- 
ga de los buques portugueses y extranjeros, a 
tenor de la cual pagaban los buques nacionales 0*25 
escudos por tonelada y un escudo los extranjeros; 
es decir; el cuadruplo de los derechos que los 
primeros. 

Pero al Gobierno lusitano esto le ha parecido 
poco y ha adoptado disposiciones, que regirán 
desde primero del año 1922, en virtud de las 
cuales, sobre conceder un 10 por 100 de rebaja en 
todos los derechos de puerto a los buques portu- 
gueses, les autoriza a satisfacerlos en papel mo- 
neda, mientras que los extranjeros vendrán obli- 
gados a pagar en oro. 

Van más allá todavía : se concede un turno de 
preferencia en el despacho a los buques portu- 
gueses y, por si ello fuese poco, se grava el im- 
porte del pasaje en los buques extranjeros en un 
15 y 2° por 100. 

Resultado práctico de todo ello : un buque por- 
tugués de 4,500 toneladas de carga pagará 1,125 
escudos papel, equivalentes a unas 700 pesetas; 
un buque español de 4,500 toneladas de carga pa- 
gará 4.500 escudos oro, equivalentes a unas 30 
mil pesetas. 

El gravamen es, pues, de cerca del 50 por 1 
contra la industria naval extranjera. 

Como decimos, conviene señalar esto por si 
nuestro Gobierno se viese a su vez en la precisión 
de adoptar medidas enérgicas para defender la 
marina mercante nacional. 

FRANCIA 

Por un decreto publicado en el Journal Officiel 
se han introducido algunas modificaciones en el 
Decreto de 2 Noviembre 1920 relativo al nom- 
bramiento de Capitanes de la Marina Mercante. 

El artículo 9 de dicho Decreto queda redactado 
en la siguiente forma : 

“El título de capitán de altura solo se conce- 
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•derá a los que hayan sufrido dos examenes, uno 
de teoría, otro práctico. Estos exámenes pueden 
efectuarse simultánea o separadamente y con la 
prelación que el interesado desee. Para presentar- 
se a esos examenes, ha de poseerse título de alum- 
no oficial o de capitán y justificar 24 meses de 
navegación después de cumplidos los diez y seis 
años de edad.” 

La segunda modificación introducida se refiere 
al artículo 1 1 del Decreto indicado que quedará 
redactado así : 

Para sufrir el examen práctico, se requiere que 


antes de verificarlo, se hayan cumplido 24 años 
y justificar sesenta meses de navegación activa, 
y profesional ejercida después de cumplidos los 
16 años de edad; cuya navegación ha de haberse 
realizado en buques de altura, cabotage y pes- 
queros, en las condiciones prescritas por el De- 
creto de 16 julio de 1910. 

ALEMANIA 

La compañía Hamburguesa. 

Todavía reciente la botadura del hernioso tras- 
atlántico “Cap Polonio", que fue objeto de gran- 
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des ponderaciones, ha sido últimamente botado 
en el famoso astillero “Vulkan”, de Hambnrgo, 
otro magnífico buque, el “Cap Norte”, pertene- 
ciente como aquel a la Compañía mencionada y 
gemelo del “Antonio Delfino”, del que nos ocu- 
pábamos en nuestro último número y que con 
éste se dedicará al tráfico de pasaje entre Alema- 
nia y Repúblicas Sud-americanas con escalas en 
puertos españoles. 

El desenvolvimiento progresivo de la marina 
mercante alemana encierra muy apreciables ven- 
tajas para España, ya que con buques tan rápi- 
dos y modernos viene a resolverse en parte el pro- 
blema de rápidas comunicaciones con América, 
evitando de este modo el retraso y recargo de fle- 
tes que actualmente viene sufriendo el tráfico co- 
mercial entre España y América. 

Lo triste es considerar no sean buques españo- 
les los que resuelvan exigencias tan perentorias 
de nuestro comercio. 

La marina mercante alemana. 

Después del rudo golpe que el Tratado de Ver- 
salles inflingió a la marina mercante de Alema- 
nia, esta nación ha encaminado sus esfuerzos a 
conseguir la reconstitución de su flota, para lo 
cual ha acudido a todos los procedimientos que 
estuvieron a su alcance, tanto a las nuevas cons- 
trucciones, como a compras de buques de otras 
naciones, como por último a la readquisición de 
sus buques entregados a otras potencias, y así es 
como consiguió en los diez primeros meses del 
año 121 aumentar su flota con 621.872 toneladas 
en 114 vapores, en los que 110 aparecen compren- 
didos ni los buques de vela, ni los de desplaza- 
miento inferior a 1.000 toneladas. 

Dicho tonelaje se descompone en la forma si- 
guiente : 

Readquiridos en Inglaterra : 25 buques, con 
129.288 toneladas. 

Comprados en Suecia: 18 buques, con 90.213 
ídem. 

Nuevas construcciones: 71 buques, con 402.371 
toneladas. 

Entre los buques de nueva construcción única- 
mente dos desplazan más de las 12.000 toneladas; 
siete llegan a dicho desplazamiento; seis son de 
10.000 toneladas; 35 oscilan entre las seis mil 
y nueve mil, y el resto es de menos de seis mil 
toneladas. 

Hay además que agregar el vapor “Antonio 
Delfino”, de 14.000 toneladas, botado en noviem- 
bre pasado en los astilleros de Vulkan, de Ham- 
burgo y que actualmente presta sus servicios en 


línea de navegación de Alemania a América del 
Sur. 

A la cabeza de todas las Compañías de nave- 
gación alemanas, en esta obra de impulsión a su 
marina mercante, figura la Hamburg-Amerikan : 
Linie, una de las más importantes de todas y a la 
cual pertenecen once de los nuevos buques ale- 
manes. 

Esta Compañía, que antes de la guerra tenía 
buques con un tonelaje de millón y medio de to- 
neladas, que casi en su totalidad le fueron arre- 
batadas en cumplimiento de los Tratados de la 
paz, tiene ya en la actualidad un tonelaje de más 
de 400.000 toneladas a flote y en construcción. 

Entre los buques adquiridos por esta Compa- 
ñía figuran el “Hammonia” y el “Holsatia”, dos 
hermosos trasatlánticos de dos hélices, de 460 
pies de eslora y con máquinas de un poder de 
6.000 caballos. En ellos se han hecho reciente- 
mente importantes obras de renovación, dotándo- 
les de lujosas instalaciones en salones y camarotes. 

El “Hammonia" inauguró el 15 de abril la 
reanudación del servicio de pasaje del puerto de 
Coruña a los de la Habana, Veracruz y Tampico, 
viaje que efectuará el 15 del mes corriente el 
“Holsatia”, estableciendo de esta forma una nue- 
va línea de navegación mensual entre Coruña y 
Habana, rindiendo su viaje de regreso en Ham- 
burgo. 

El “Willliam Pen” 

Este buque es el único con motor de explosión 
que tiene el Shipping Board y recientemente ha 
realizado un viaje de unas 30.000 millas alrede- 
dor del mundo, con un irrisorio gasto de 70 do- 
llars por reparaciones. 

El “William Penn” terminó su recorrido en 
New-York en perfectas condiciones para poder 
emprender un nuevo viaje. 

El consumo de petróleo realizado filé de 13 y 
media toneladas por singlatura, a una velocidad 
media de 1 1 millas por hora. 

El Puerto de Roterdam. 

En el pasado mes de Mayo han visitado ese 
puerto 834 buques los cuales sumaron 1. 219. 954 
toneladas. En el año anterior fueron 955 buques 
con 1.143.468 toneladas. 

HOLANDA 

Movimiento del Puerto de Amberes. 

Durante el pasado Mayo han llegado a ese 
puerto 726 buques sumando 1 .331.5 77 toneladas, 
en Mayo de 1921 esas cifras fueron 848 buques 
y 1. 17 1.035 toneladas. 
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En los cinco meses transcurridos del corriente 
año, el total de buques que lian llegado a dicho 
puerto es de 3.290 que representan 3.830.794 to- 
neladas. En 1921 esas cifras figuraron por 3.277 
buques y 5.203.135 toneladas; es decir que en el 
presente año lia habido un aumento de 13 buques, 
627.660 toneladas. 

La crisis marítima en Holanda. 

Recientemente ha celebrado su asamblea gene- 
ral anual la Federación de armadores holandeses. 

La situación precaria y difícil del comercio 
marítimo holandés fue expuesta con toda clari- 
dad en los discursos de apertura del Presidente 
de dicha asamblea quien manifestó que la depre- 
sión era tan intensa cual jamás había sido cono- 
cida y resultaba imposible de prever hace dos o 
tres años. 

El primero de Abril clel año pasado 71 buques, 
con 1 15.905 toneladas de registro bruto estaban 
amarrados, lo que representaba un tonelaje me- 
dio de 1.633 toneladas por buque. 

A mediados de Diciembre pasado el número 
de buques amarrados se elevaba a 87, con 266.179 
toneladas, con un tonelaje medio de 3.059 tonela- 
das por buque. 

Las causas a que atribuyen los armadores ho- 
landeses tan crítica situación son las reconocidas 
en todas partes : Los elevados gastos de explota- 
ción de las naves, a lo que principalmente contri- 
buyen el precio del carbón y sobre todo los sala- 
rios y sueldos de las tripulaciones. 

Los armadores holandeses van a dirigir sus es- 
fuerzos a conseguir la disminución de los gastos 
de explotación mediante la reducción de los de 
reparación, entretenimiento de la nave, personal, 
gastos de puertos, etc., pero en lo que tienen pues- 
tas sus esperanzas para conseguir la solución re- 
lativa de la difícil situación porque atraviesan sus 
negocios es en conseguir con los salarios actuales 
una jornada de trabajo de diez horas, con una 
reglamentación razonable de las horas suplemen- 
tarias. 

oflaoaciQBooooaQAflflOOOtiaafiúúaaooar aoo a oaooocK'ofl 000000000000- ..ñor.', aooccooc 
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de linee regulóles 

La situación de la marina mercante, en general, 
y del mercado de fletes continúa tan crítica y en 
condición tan deplorable como en las reseña últi- 
mas, sin que sea dable, racionalmente, esperar en 


plazo breve una mejora en la crisis que se atra- 
viesa. Causada por la depresión del tráfico y de 
la producción, tan reiteradamente analizada en las 
secciones correspondientes de esta revista, es im- 
posible que caiga de la buena virada de los acon- 
tecimiento y adquiera tensión el mercado del trá- 
fico marítimo, mientras las causas universales 
creadoras de la situación presente subsistan, y de 
ello, hasta el momento presente, con y sin la Con- 
ferencia de Genova, no existe el menor atisbo. 
Alguna vez hemos aludido a la posición desven- 
tajosa en que trabaja el buque de carga con res- 
pecto al lincr o trasatlántico de pasaje y carga 
de las lineas regulares. No es (pie estos buques 
sufran la crisis también en proporciones conside- 
rables; pero en relación con aquéllos, mejor dicho, 
en competencia con ellos, la victoria tiene forzosa- 
mente que acompañarles. 

Era doctrina corriente, no ha mucho tiempo 
bien acreditada, que el buque de carga, en sus 
andanzas y vagabundez, recorriendo distintas ru- 
tas en busca de carga para sus bodegas, concluía 
por fijarse, temporalmente, en una determinada, 
que era la que mejor se adaptaba por la intensidad 
del tráfico y volúmenes transportables, a sus cua- 
lidades características. AI hacerlo fijaba con su 
elección temporal de una ruta la que después ha- 
bían de seguir las líneas regulares, a las cuales 
señalaba orientación. Como a la ruta del tráfico 
sigue la del pasaje y la postal, mejor dicho, aquél, 
al desarrollarse y adquirir intensidad provoca y 
engendra la emigración, el pasaje y toda clase 
de relaciones características de un intercambio co- 
pioso a lo largo de una derrota en su origen pre- 
dominantemente comercial, el tramp era el heraldo 
del lincr, la línea volandera trazada por aquél, 
anunciaba siempre en un porvenir próximo la apa- 
rición del servicio regular realizado por los buques 
mixtos de pasaje y carga, con la adición del postal 
por la mayor rapidez de las comunicaciones esta- 
blecidas y consolidadas. El Unes no expulsaba al 
trennp, ambos podían convivir. El servicio rápido 
y regular del primero se completaba con el más 
lento del segundo. Y especializado este último para 
grandes masas de transporte en sus bodegas, lo 
que los primeros no recogían en mercancías, sobre 
todo de las de gran volumen, por no adaptarse a 
la variedad de sus servicios, alimentaba la capa- 
cidad de carga de los segundos, reus! tando el trá- 
fico servido en toda su plenitud y en todas sus 
manifestaciones. Hoy no pasa ya esto y también 
es lógico (pie no pase. El que fue heraldo de la 
línea cede el campo a su sucesor y compañero de 
la época feliz en que hubo para todos. La con- 


72 


LA MARINA MERCANTE 


tracción del tráfico determina este fenómeno. En 
algunas rutas va sobrando el tranip, porque ya no 
hay excedentes de carga para él, y a menor can- 
tidad de volúmenes a transportar, el servicio re- 
gular supera, en facultad de adaptación a la nueva 
situación creada, al buque irregular, exclusivo 
para la carga y de gran capacidad de bodegas. 
A ello hay que añadir que la misma complejidad 
de servicios del buque mixto le consiente lograr 
con ellos compensaciones a que por efecto de su 


exclusividad no puede aspirar el tramp. Si des- 
ciende, por ejemplo, el flete de mercancías, puede 
subir el del pasaje, y viceversa. Reitero que con 
lo dicho no quiero expresar que la situación de 
los buques característicos de las líneas regulares 
sea llevadera. Bien sabido es que no puede ser 
peor. Lo que resulta es que cuando ellos sean 
definitivamente derrotados, hará tiempo ya que 
igual quebranto y eliminación del tráfico expe- 
rimentó el buque de carga. 
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El progreso de los Motores Marinos 

y de la Navegación 


Durante la guerra mundial, la ayuda técnica, 
desde un principio, se hizo necesaria y su impor- 
tancia crecía cada día en todas partes; pero como 
es de suponer, muy en especial en los países beli- 
gerantes, donde se luchaba con ahinco para poder 
presentar los mejores sistemas directos e indi- 
rectos de destrucción. Se esforzaban también en 
construir nuevos medios de transportes y de co- 
municación, substitutivos de materiales que esca- 
seaban, etc., etc. 

Era evidente que ese trabajo febril, en el cual 
tomaban parte activa los talentos más sobresa- 
lientes del mundo, de los distintos ramos técnicos, 
tenía que dar excelentes resultados, y así fué la 
guerra también una lucha creciente entre todos 
los productos técnicos y mecánicos. 

Por lamentable que haya sido la aplicación de 
la técnica en la guerra mundial, no puede negarse 


que debido al aceleramiento en que ella la obligó 
a prosperar, incluso algunos productos de utili- 
dad general, adelantaron con una rapidez, que 
nunca podía esperarse en tiempo de paz. 

Dejando aparte algunas ramas químicas, nue- 
vos sistemas de producción o perfeccionamiento 
de materias primas o de materiales substitutivos, 
sólo debemos fijarnos en los aviones modernos, 
motores de bencina o aceites pesados, automóvi- 
les, los adelantos de la telegrafía y telefonía sin 
hilos, las máquinas herramientas, máquinas agrí- 
colas, donde un simple motorcito substituye a va- 
rios hombres y animales de tracción ; y esto sólo 
representan algunos ejemplos Un detalle comple 
to, apenas si podría hacera?; pero sin duda, que 
para ello sería necesario un tomo voluminoso. 
Así pues en las próximas lineas sólo trataremos 
de una de las muchas ramas o sea 


Los Motores Marinos de combustión 


Durante cierta época de la guerra, por lo me- 
nos se apreciaba tanto el tonelaje como las muni- 
ciones. Tedas las embarcaciones que habían se 
pusieron en servicio constante por mal estado en 
que estuviese su material. En todas partes del 
mundo se trabajaba a marcha forzada en la cons- 
trucción de embarcaciones y se inventaron méto- 
dos para adquirir barcos de tamaños más que 
regulares en tiempo tan limitado, que casi se 
convirtieron en días, los meses que generalmente 
se necesitaban para su construcción en tiempo de 
paz. Las embarcaciones se construían bajo el mis- 
mo principio que “Ford” hace sus “fotingos” o 
sea fabricación en serie de todas las piezas com- 
ponentes. El montaje de los cascos se efectuaba 


con la misma rapidez cen que se iban preparan- 
do las piezas. En Inglaterra y en Estados Unidos 
se hicieron unos tipos “standard” de barcos mer- 
cantes, con los cuales, se ahorró mucho tiempo 
y dinero. El montaje de esta clase de naves tam- 
poco dependía tanto, ccrno los demás barcos, de 
que la gente fuese muy apta en el oficio, y así 
pudieron emplear gran cantidad de obreros in- 
expertos, en la construcción de buques. La rapi- 
dez en la construcción de embarcaciones menores 
era análoga, si no mayor. Como ejemplo intere- 
sante pueden citarse los 550 guardacostas a mo- 
tor de 80 pies de eslora que por cuenta de la 
marina inglesa, se construyeron en ios Estados 
Unidos, en un plazo de 488 días. 
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“Ford“ constructor provisional 

de buques 


Al hablar de "Ford” es curioso recordar que 
hasta este señor, hacia el final de la guerra, se 
dedicó a la construcción de buques. El Gobierno 
americano le encargó una considerable cantidad 
resultan muy prácticos; aunque naturalmente, re- 
gular. Para su construcción, edificó grandes k, 
cales a propósito. Todas las piezas necesarias 
las fabricaban en serie, de una manera muy ge- 
nial, y el montaje de los cascos se verificaba en 
una nave grandiosa, muy larga, donde habían . 
lo largo de la misma, varios raíles paralelos so- 
bre los cuales descansaban unas vagonetas 
sostenían los asentos para los cascos. 

El montaje de éstos se efectuaba en la siguien- 
te forma: Los mencionados raíles se dividían a 
lo largo, en varias estaciones numeradas. En un 


extremo de los raíles, o sea en la estación nú* 
nemo i, se dedicaba el personal exclusivamente a 
la colocación de la quilla ; en la número 2, monta- 
ban las piezas de la proa y popa ; en la número 3, 
colocaban las cuadernas y así iban adelantand 
el montaje sucesivamente hasta dejar la embar- 
cación terminada en la última estación. El nú- 
mero de obreros de cada estación, estaba calcula- 
do para que cada operación se efectuase en la 
misma cantidad de tiempo, y así cuando un traba- 
jo quedaba listo lo quedaban todos, lo cual permi- 
tía que todas las vagonetas al mismo tiempo se 
trasladasen a la estación próxima, continuando 
allí su trabajo. En este estilo iban siguiendo las 
construcciones y empezando las nuevas. Cuando 
un barco llegaba al final de la sala, se botaba al 
agua directamente. 



Motor « Bolinder » de 4 cilindres modelo «NE - //> sin inyección de agua y con dispositivo 
eléctrico para arranque inmediato 
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Transformación de barcos viejos 
en unidades modernas 


Como queda dicho, durante la guerra, el apro- 
vechamiento de tonelaje viejo y la construcción 
de nuevo, se llevó al máximo. En las primeras 
etapas se utilizaron todos los buques aprovecha- 
bles; pero la ambición por el tonelaje fué cre- 
ciendo, y todo lo que más o menos podía servir 
de medio de transporte se aceptaba. Miles de 
veleros que se consideraban despreciados y se les 
creía amarrados por última vez, fueron motivo 
de cariñosa atención. Cascos viejos con máquinas 
inservibles, pontones, y toda clase de embarca- 
ciones que se encontraban, se sacaban a trabajar; 
y ser propietario de una gabarra vieja equivalía 
más o menos a ser un hombre rico. 

Sin embargo, antes de poder emplear su velero 
o su casco, era necesaria una modificación. El 
tiempo era oro y nadie aceptaba la tan insegura 
como lenta fuerza del viento. Lo mismo si el 
buque era nuevo, como si era una antigüedad, 
fué imprescindible dotarle de fuerza motriz y 
con ello tuvieron los señores Ingenieros una nue- 
va distracción. Naturalmente, gran parte de este 
problema quedó solucionado ccn las máquinas y 
turbinas a vapor, pero en una enormidad de casos 
no podían emplearse tales máquinas. En algunos, 
quedaron totalmente descartadas por la carestía 
y el elevado precio del carbón, y en muchísimos 
otros perqué las condiciones de la nave, impe- 
dían su aplicación. El gran espacio que ocupan 
las calderas y las carboneras, por regla general 
constituía un gran inconveniente y en esos casos 
los motores de combustión salvaron la situación. 

El motor de combustión empleado ccmo fuer- 
za motriz hasta en barcos de navegación de altu- 
ra no fué ninguna novedad al principio de la gue- 
rra; pero la necesidad apremiante de encontrar 
una fuerza motriz cómoda, independiente del car- 
bón, entonces difícil de adquirir, que fuese fá- 
cilmente aplicable a cualquier casco y que al mis- 
mo tiempo no requiriese personal técnico para su 
manejo, con la ventaja de que gravase lo menos 
posible el espacio de carga, hizo que el interés 
y la aplicación de dichos motores despertara en 
tal forma, que de no haber sido aquellas circuns 
tancias, sólo el transcurso de muchos años hu- 
biesen logrado realizar una obra semejante. 


Igualmente tomó proporciones considerables la 
construcción de embarcaciones le madera, en es- 
pecial en ciertos distritos de los Estados Unidos, 
donde en aquel entonces las detaban de máquinas 
de vapor o de motores, indistintamente. Sin em- 
bargo, no puede considerarse que dichas embar- 
caciones, en su mayoría, diesen ningún resultado 



Motor polar « Diessel » tipo « T-4-R » de 400 HP efectivos 


práctico. El único tipo que aun después de la 
guerra ha demostrado ser de utilidad, ha sido el 
tipo de pailebot grande con una sola cubierta, 
provisto de doble hélice y con motores de aceites 
pesados, como fuerza propulsora. Como ejemplo 
de esta clase de embarcaciones, puede tomarse 
el M/S “City of Portland” betado en Portland, 
Oregon (EE. UU.) en 1916. El barco carga dos 
millones de pies lineales de viguetas para minas, 
lo cual equivale a unas 3.500 toneladas de peso 
muerto. El material de construcción, en su mayor 
pa?te, es abeto, en largos de 60 a 120 pies, y 
escuadrías desde 8 por 12” hasta 36 por 36 pul- 
gadas. Su maquinaria se compone de 2 motores 
de bulbos incandescentes Bolinder, de 4 cilindros 
y 320 HP. ef. cada motor. La velocidad que al- 
canza a plena carga, es de 8 nudos, sólo con fuer- 
za motriz, y llega a los 10 con el auxilio de las 
velas y viento favorable. 
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Elección de 


En principio pues, durante la guerra el motor 
de combustión fue un sjstema de fuerza motriz 
ideal. La única dificultad que ofrecía, estribaba 
en saber elegir, entre la infinidad de tipos y mar- 
cas, el motor que cubriese mejor las exigencias 
requeridas por los diferentes tipos de embarca- 
ciones. 


Motores 

Los sistemas a elegir eran los siguientes : 
Motores Diesel. 

Motores a bulbos incandescentes. 

(ambos a aceites pesados). 

Motores de bencina, 

(que amenudo admiten el empleo de pe- 
tróleo). 



Motor polar «Diesel* tipo « A-6-Z » de 1200 HP efectivos ; 6 cilindros 


Motores 

A este sistema de motor, se le podría llamar con 
justicia el motor para buques de gran tonelaje, 
pues la práctica ha demostrado que las ventajas 
de estos motores no resultan efectivas en moto- 
res menores de ioo IIP. por cilindro. 

La economía verdad de los motores Diesel sólo 
se obtiene, a base de un esmerado cuidado en su 
manejo y conservación; por consiguiente, como 
es natural, siempre será más fácil dedicar al mo- 
tor los cuidados necesarios cuando se trate de 
grandes undades que en el caso de pequeños mo- 
tores puesto que éstos últimos no permiten por 
razones económicas, sostener el personal técnico 


“Diesel" 

que es indispensable para manejar con garantía 
esta clase de motores. 

Antes de la guerra existían ya varias embar- 
caciones a motor de carga y de pasajeros que 
efectuaban líneas regulares entre Europa y los 
continentes de ultramar; pero durante la guerra 
se aumentó considerablemente el número de esta 
clase de naves. Los resultados, con respecto a 
seguridad, economía y otras cualidades, fueron 
tan favorables a los motores Diesel de i.ooo HP. 
para arriba, que hoy, varios armadores, al cons- 
truir nuevas embarcaciones, sólo quieren dotar- 
las de motores de tal sistema. 
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Come tipo ejemplar de barco a motor Diesel, 
de gran utilidad para carga y pasaje, puede citar- 
se el Fionia, danés, 'pie hacia la travesía entre el 
Norte de Europa y América del Sur Sus ca- 
racterísticas eran: 395’ de eslora, 53' de manga 
y 38' de puntal; carga 7.000 toneladas. Está pro- 
visto de 2 motores i iesel (Burmeister & Wain) 
de 4 tiempos, 6 cilindres, de 2000 HP. ef. cada 
motor y anda unos 12 1/2 nudos. Lleva T2 ca- 
brestantes eléctricos para la carga y descarga. 

La simplificación en la construcción de los moto- 
tores Diesel y ccn ello su manejo, ha sido y con- 


tinúa siendo el caballo de batalla de los ingenie- 
ros mecánicos. Durante la guerra se adelantó mu- 
cho en este sentido; pues entre otras cosas se 
aprobó la construcción de motores Diesel con 
la llamada inyección “ sólida ”, de combustible, o 
sea que se efectúa sin la ayuda de la inyección 
del aire comprimido. Varios de los constructores 
de mayor categoría, han adaptado este nuevo ti- 
po de construcción, y aun que todavía no está del 
todo perfeccionado, hay esperanza de que dará 
buenos resultados. 


Motores de bulbos incandescentes 


Estes motores vienen a formar el complemen- 
to de los motores Diesel, ya que su adaptabilidad 
empieza donde la del Diesel acaba; pues su apli- 
cación económica y práctica, empieza en los ti- 
pos de 400 a 500 HP. para abajo. Así, pues, los 
motores de bulbos incandescentes, son los moto- 
res más apropiados para barcos pequeños y me- 
dianos. Mucho antes de la guerra se empleaban 
ya en gran cantidad esta clase de motores, en 
especial en aquellas comarcas de los países del 


Norte, donde la industria pesquera constituye su 
principal medio de vida. 

Por regla general los motores de bulbos in- 
candescentes sólo se construyen según el ciclo a 
dos tiempos, resultando por lo tanto, muy sen- 
cillos y de fácil manejo. Como trabajan a baja 
presión, no están expuestos a tanto desgaste como 
los motores Diesel, aunque por otra parte su 
consumo de combustible es algo mayor por ca- 
ballo-hora. 



Pailebote de cinco palos provisto de dos motores *Bolindi r» de 640 HP efectivos 8 1 * nudos 
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Al estallar la guerra la mayor parte de los ti- 
pos de motores a bulbos incandescentes, necesi- 
tíi an el auxilio de una inyección de agua dulce 
en la cámara de explosión, para graduar la tem- 
peratura de los bulbos; pero como ello exigía tan- 
ques de agua dulce, aproximadamente de la misma 
cabida que los tanques de combustible, y otras 
contrariedades, se hizo una activa campaña para 
lograr evitar el empleo de dicha inyección de 
agua. Una de las mejores soluciones, la obtuvo 
la casa Bolinders de Estocolmo, proveyendo sus 
motores de un compresor accionado por una pro- 
longación del mismo cigüeñal, cuya invencción 
se lanzó al mercado a principios de 1915. En 
este tipo se inyectaba aire en vez de agua; pero 
como para ello era necesario el auxilio de un 
compresor, como se ha dicho ya, resultó esto, 
sólo una malla en la cadena del desarrollo. Un 
motor moderno de bulbos incandescentes, come 
el tipo Bclinder del 1921, no lleva inyección de 


agua ni de aire y su puesta en marcha puede ser 
inmediata. Lo que resulta más difícil de supri- 
mir, por ahora, es la inyección del combustible. 

El radio de acción de los motores de buibos 
incandescentes, durante la guerra, fue, en parte, 
como fuerza auxiliar en veleros de todos los ta- 
maños; en parte, ccmo fuerza propulsora en em- 
barcaciones medianas y pequeñas, de todas clases 
de tipos para transporte, y también barcos de gue- 
rra. La marina inglesa, por ejemplo, tenía: 150 
naves de guerra provistas sólo con motores Bo- 
linder, además de las que dotó con motores de 
su propia producción. 

La seguridad, sencillez y economía que todos 
los vendedores de motores anuncian, puede apli- 
carse con teda justicia a un motor moderno de 
bulbos incandescentes. 

Baldo mero RODRIGUEZ 

Ingeniero 


Motores de Bencina 



Motor « Penta » de 15HP4 cilindros con arranque eléctrico 


En la mayor parte de Igs casos durante la 
guerra cuando se necesitaba una fuerza motriz 
ligera, se adaptaban los motores de bencina. Con 
respecto a embarcaciones se construyeron una in- 
finidad de flotillas, de barcos rápidos, que se de- 
dicaron a la vigilancia de costas, a cazar subma- 
rinos, a lanzar torpedos, etc., etc. 

Los 550 barcos de que tratamos en otro párra- 
fo, construidos en Estados Unidos para Ingla- 
terra, eran guardacostas, de un andar de 19 nudos, 
y su fuerza propulsora en cada barco se componía 
de dos moto r es “ Standard ” de bencina de 220 
HP. cada uno. Con este motivo obtuvo la casa 


“Standard” un pedido de 1650 motores, y como 
curiosidad pedemos añadir que cada motor de 
bencina, que en tipos grandes es de lo más mo- 
derno que se conoce, efectúan el arraque y la 
inversión, por medio de aire comprimido. Cada 
embarcación llevaba depósitos para unos 8.000 li- 
tros de bencina y el consumo, a toda marcha, era 
de unos 200 litros per hora. 

En los demás países beligerantes, también se 
construyeron embarcaciones parecidas, aun que 
en su mayoría obtenían una velocidad de 20 a 
35 nudos. Como es de suponer, se ponían las 
mayores exigencias en los motores, de modo que 
surgieron la mar de construcciones nuevas y modi- 
dificaciones por todas partes. Menos mal que des- 
pués de terminada la guerra también han en- 
contrado aplicación los motores de bencina, siendo 
su radio de acción principal las canoas de re- 
creo y barcos ligeros de pesca. En Europa es 
raro encontrar esta clase de instalaciones con mo- 
tores de bencina, mayores de 100 HP. ; pero en los 
Estados Unidos donde el precio de la gasolina 
no tiene importancia, cada año se construyen un 
buen número de “yates” de recreo, con motores 
de bencina de 4 a 500 HP. 

L^n motor de bencina moderno y de primera 
calidad por regla general es una maquinita ma- 
ciza y de confianza, que exige poca vigilancia y 
es sencilla de manejar. 

Algunas marcas han substituido las válvulas 


A 


n ii i i«!iiiiiiffliiiiii i iiiiiim i iimiiii iiiiiiiiiiiiiiiiiiriiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii:i!iiiiiiii;iiiiiiiiiiiiiiiiiiiim 





Hans T. Moller Representante general para España 

Despacho y exposición: Cortes, 435 - BARCELONA - Apartado 142 


24-27 HP 4 cil .-En stock , Estockolmo 


Motores Suecos, Marinos 
y Estacionarios de Benci- 
na, Petróleo o Alcohol 


5 HP 2 cil. - En stock, Barcelona 


Todos los tipos provistos de 
Magneto «Bosch» original. Lubri- 
ficación automática por bombas 
sistema «Bosch» original o Penta. Magneto y bujias blindadas. Embrague de fricción y 
marcha atrás. Montadores y piezas de recambio en Barcelona. 


Tipos marinos 


1 cil. 

2.5 

eff. HP 

2 » 

5 

» 

4 » 

10 

» 

4 » 

15/17 

» 

6 » 

24/27 

» 

Tipos 

estacionarios 

2.5 

15 

eff. HP 


Grupos electrógenos 


Grupos bombas 


10 HP. 6 cil. - En stock, Barcelona 
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Bote de D. José Ripoll, dotado recientemente de un motor « D enta» de 5 HP 2 cilindros 


usuales, por válvulas especiales , aunque como la 
experiencia con estas últimas es bastante limita- 
da, y no se sabe todavía si en la práctica serán 
aceptadas como apropiadas. El engrase se efec- 
túa en la actualidad por medio de una o varias 
bombas, lo cual ofrece mucha mayor garantía en 
la lubricación, que el antiguo istema por copas de 
engrase. El encendido ya sea sencillo o doble se 
efectúa únicamente por medio de magnetos. Hoy 
en día la mayoría de motores de bencina moder- 
nos, pueden consumir también petróleo. 

En embarcaciones menores, abiertas, o sea sin 
cubierta, como botes de recreo, faluchos chicos, 
traineras, etc., etc., conviene instalar motores lo 
más resistentes posible contra el agua que muy 
amenudo cae sobre ellos; pero precisamente cuan- 
do el mar está algo alborotado es cuando más 
se necesita el motor. 

Un buen ejemplar para esta clase de trabajo 
lo constituye el motor sueco PENTA cuyas bu- 
gías y magneto (original Bosch) están comple- 
tamente protegidos contra el agua. Las bombas 
de aceite (4 a 6, según la fuerza del motor) son 
“Bosch” y también están del todo protegidas con- 
tra el agua, y lo mismo sucede cen el carburador. 
En la construcción del motor PENTA, que hoy 


tomamos como ejemplo, igual que en muchas otras 
marcas, se ha puesto la mayor atención en la 


El bote de D. f osé Ripoll efectuando pruebas 
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elección de material, habiéndose obtenido un des- 
gaste tan insignificante del mismo, que no se co- 
nocía hasta la fecha. 

Para pesqueros pequeños los motores de bencina 
resultan muy prácticos; aunque naturalmente, 


sultán bastante más caros de entretenimiento que 
los motores de bulbos incandescentes. 

Sin embargo para fuerzas inferiores a 5 o 6 
IIP. es indiscutiblemente el motor de bencina el 
mejor. 



Hélices de palas graduables 

En los últimos años después de haber venci- hélices de palas graduables, para los pesqueros, 
do algunas dificultades en la construcción tañí- remolcadores pequeños y veleros a motor, por su 
bien han tenido cada día mayor aceptación las sencillez y seguridad. Sólo girando un volante, 


SOCIETA ESERC1ZI0 BACINI 


Constructores de los más moderi os vapores de la floia italiana, entre ellos el s/s «ESPERIA»,el s/s Princlpessa Mafalda, etc., etc. 
Representante General: CORTES, S7A, PRAL. 

C. G. CARANDINI Aportado numero «-3 7 

(Sección S. E. B.) BARCELONA 


Construcciones y Reparaciones Navales de toda clase 

MÁQUINAS Y CALDERAS DE VAPOR 
MAQUINARIA AUXILIAR DE A BORDO 


Piazza Principe, 4 
(Pulazzo Do i. ) 


GENOVA 
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se da al barco cualquier velocidad avante o atrás, 
entre parado y toda marcha, con la ventaja de 
que el motor puede trabajar siempre a su marcha 
más económica, teniendo en cuenta la velocidad 
del barco, cuya ventaja es de gran importancia. 

El papel preponderante que los motores de com- 
bustión pueden llegar a ejercer en la navegación, 
pesca y demás industrias marítimas, vislúmbrase 
hoy con mucha mayor claridad que antes; ya que 
durante la guerra se demostró palpablemente cuan- 


to puede obtenerse con la ayuda de los motores. 
Es de esperar, por lo tanto, que ahora, convenci- 
dos de la enorme ayuda y grandes ventajas que 
les ofrecen los motores de combustión, los ar- 
madores españoles, cualquiera que sea su impor- 
tancia, sabrán aprovecharse de ellos poniéndose 
así a la altura de los de las demás naciones más 
adelantadas. 

José OROMI 


Bote a motor “Pily“ 


Esta bella embarcación, que por encargo de don 
José Ripoll construyó la casa Corbeto, de esta 
ciudad, tiene una eslora de 6 metros por i’8o de 
manga y se halla dotado de un motor “PENTA” 
de 5 HP. de 2 cilindros. En las pruebas efectua- 
das en nuestras aguas alcanzó en condiciones nor- 
males una velocidad de más de 6 1/2 millas por 
hera, resultado magnífico si se tiene en cuenta 
la poca potencia del motor cuyo consumo no pa- 
sa de 1, 1/2 litros por hora. 


Tiene el referido bote una airoso aparejo y 
se halla dispuesto para poder ser sacado en las 
playas con toda comodidad. 

Este tipo de motor de 5 y de 10 HP. ha de- 
mostrado ser un excelente auxiliar para las em- 
barcaciones de pesca por su robusta y sencilla 
construcción y la seguridad de su función co- 
rriente. 


El incremento que toman los pesque- 
ros a motor en Inglaterra 


Todos tenemos que convenir en que Inglate- 
rra es un país muy conservador donde la gente 
no se lanza a adoptar novedades sin estar conven- 
cidos previamente de su éxito. 

Como ejemplo, que habla por sí solo, con res- 
pecto al éxito, cada día mayor, que van obteniendo 
los motores de aceites pesados en la flota pes- 
quera, mostramos al lado un diagrama tomado 
de nuestro colega inglés “The Motor Boat”, en 
el cual se ve claramente cómo los motores desde 
hace algunos años van reemplazando más y más 
a las máquinas de vapor. 

El diagrama indicado se refiere sólo a la re- 
gión de Escocia y es notable observar que la 
cantidad de pesqueros a motor se ha doblado des- 


de el 1916, y ello a pesar de los dos últimos años 
de decadencia en la industria en general. 


CANTIDAD 



Compañía Anónima Española 
de Seguros y Reaseguros 


“LUX“ 


Capital: Pesetas 2.000,000 

Domicilio Social: Rambla de San José, 13, entlo. - Teléfono 1591 A - BARCELONA 
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También debemos hacer presente a nuestros 
lectores que los tipos de motor utliizados con ma- 
yor éxito en los pesqueros, son los motores de 
bulbos incandescentes. 

Hoy, que ya tenemos en España ocasión de 


adquirir con facilidad aceites pesados, a precios 
ventajosos, hay que esperar que los armadores 
pesqueros en general, sabrán aprovecharse de ias 
ventajas prácticas y económicas de dicha clase 
de instalaciones. 


HiiiuiiiinnniiinimiiiiiiiiiraiiiiuiiiuniM^ 

INFORMACIÓN 


GENERAL 

federación Internacional de 
radiotelegrafistas de la Marina 

Reunidos en Bruselas los delegados radiotele- 
grafistas de la marina belga, inglesa, holandesa, ita- 
liana y sueca, han convenido en fundar la Federa- 
ción Internacional de la clase, con sede en Londres. 
Los delegados de Alemania, España y Francia, no 
pudieron concurrir por circunstancias especiales. 

El fin principal de la Federación es coordinar la 
actividad de las distintas organizaciones nacionales 
a fin de conseguir una aplicación uniforme de la ra- 
diotelegrafía a la marina para obtener el máximum 
de seguridad para la navegación. 

INGLATERRA 

Auxilios del gobierno inglés 
a las industrias. 

Garantía de préstamos por 15 millones de li- 
bras. — El Tesoro acaba de publicar una nota 
especificando las garantías para préstamos con- 
cedidas hasta el 31 de marzo último, en virtud 
de la ley de Facilidades a las industrias de 1922 
de que nos hemos ocupado en números anterio- 
res. En ella están comprendidas catorce Empre- 
sas, incluyendo, entre otras, astilleros para la 
construcción de buques y Compañías de ferroca- 
rriles, ascendiendo la cantidad concedida en con- 
junto a 14.958.145 libras esterlinas. 

Las garantías del Gobierno cubren capital e 
intereses, y corresponden a períodos que varían 
entre cuatro y cincuenta años. 

A continuación enumeramos la lista de auxilios 
en cuanto se refiere a los transportes aéreos, te- 
rrestres y marítimos : 

MM. Harland & Wolfif, Ltd., 1.493.345 libras 
(diez años), para el establecimiento de talleres de 
reparación de buques en el Támesis, ampliación 
de manga de un dique, construcción de un mue- 
lle en su astillero de Meadowside (Glasgow) y pa- 
ra obras en su astillero de Greenock. 

MM. W. Beardmore & Co., Ltd., 600.000 
libras (cinco años), para la terminación del va- 


por que construyen en sus astilleros para la So- 
cietá Anónima per Azione, Lloyd Sabaudo. 

MM. Palmers Shipbuikling Co., Ltd., 300.000 
libras (veinte años), para la construcción de un 
nuevo dique seco en Swansea. 

Merton Board Mili, Ltd. (Hugh Stevenson & 
Sont, Limited), 100.000 libras (diez años), para 
terminación y montaje de edificios y adquisición 
de máquinas y calderas. 

Regents Canal & Dock Co., Ltd., 40.000 li- 
bras (cinco años), para ampliación de un túnel 
de ferrocarril City & South London Railway, 
mejoras en las estaciones, adquisición de material 
rodado y extensión del ferrocarril eléctrico (Lon- 
don Electric Railway) desde Golder’s Green a 
Edgware. 

Minehead Electric Supply Co., Ltd., 4.500 li- 
bras (veinticinco años), para adquisición de ge^ 
neradores y conductores aéreos. 

Eouth Eastern & Chatham Railway Co., 
6.500.000 libras (veinticinco años), para la cons- 
trucción de un ferrocarril desde las canteras de 
piedra caliza al ferocarril general de la Compañía 
Great Western. 

ívent Electric Power Co., Ltd., 15.600 libras 
(veinte años), para adquisición de líneas de con- 
ducción de fluido, aparatos de transformación y 
planta generadora. 

SERVIA 

Canal Danubio- Salónica 
El Gobierno de Servia proyecta la construcción 
de un canal capaz para buques de gran tonelaje, que 
una el Danubio con la ciudad de Salónica, y propor- 
cione a Servia una salida hacia el mar Egeo. 

El origen del canal estará en el pueblo de Keve- 
rara, situado en la confluencia del Danubio y elMo- 
rava; seguirá el curso de este último ría en Servia, 
llegará al valle del rio Vardar, cerca de Kropulu, se- 
guirá el curso de este río y se dirigirá luego a Saló- 
nica, La longitud será de 000 kilómetros. 

Como la diferencia de nivel entre el punto más 
elevado del canal y Salónica es de unos 300 metros, 
se necesitará la construcción de 65 esclusas para 
salvarla. 
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JAPON 

Su Ilota mercante 

K 1 Japón al igual que otros países ha sufrido 
la terrible crisis marítima que se ha producido 
después de terminada la guerra europea, viéndose 
obligado a amarrar gran número de buques por 
falta de fletes. 

En la actualidad, sin embargo, tiende a mejorar 
esa crisis y algunas Compañías niponas reanudan 


sus servicios, transportando productos alimenti- 
cios a los mercados europeos, que antes de la gue- 
rra eran tributarios de Alemania, Rusia y los 
Estados Unidos. 

La flota actual del Japón que se calcula en unos 
3.500,00 toneladas tenía en junio de 1921, un 
5,7 por 100 del total de su flota inactiva, pero 
en la actualidad ha descendido el número de bu- 
ques amarrados a un 2 por 100 del tonelaje to- 
tal. 


Eli Carnerario 

Castaños, 2.- BARCELONA 

m 

Agencia general de Vapores, Transportes Marítimos y Terrestres, 
Auto camiones, Carros, Camiones, Vigatones y Capitonés especiales 
para muebles. — Servicio postal y comercial para todo el mundo. 

Servicio de domicilio a domicilio con toda la América latina. — 
Traslado de muebles dentro y fuera de Barcelona.— Seguros marítimos 
y terrestres.— Informes comerciales. — Importación y exportación de car- 
bones nacionales y extranjeros.— Consignaciones y fletamentos.— Frutos 
y cereales de la República Argentina. 

Sucursales en el extranjero: Alemania, Inglaterra, Austria, Bél- 
gica, Italia, Francia, Suiza, Norte América, Habana, República Oriental 
del Uruguay, Chile, Paraguay, Brasil y Méjico. 

En España: San Sebastián, Bilbao, Santander, Ferrol, Coruña, 
Vigo, Huelva, Sevilla, Cádiz, Málaga, Almería, Cartagena, Alicante, Va- 
lencia, Madrid, Zaragoza, Logroño, Irún, Hendaye, Bayonne. 

CUENTA CORRIENTE EN TODOS LOS BANCOS 

El éxito alcanzado durante cuarenta años es garantía de celeridad 
en los transportes y economía de los precios. 

En las notas de pedidos indíquese envío por mediación de 

Eli Carnerario 

SOBRINO DE CELESTINO ALLENDE (CASTAÑOS, 2, BARCELONA) • 

Servicio regular para todos los puertos de España, semanalmente. 

El director gerente, Don Alejandro Pavía Allende. 


Imp. Salvat, Duch y Ferré.— Viladomat, 108 
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Juan Sebastián del Cano 


La España oficial conmemora hoy, 6 (le Sep- 
tiembre, el cuarto centenario del primer viaje de 
circunnavegación, realizado por Juan Sebastián del 
Oano, o Elcano. Y as una fiesta casi puramente 
oficial, pues la vida del gran navegante español ha 
pasado casi desapercibida, por ir su nombre supe- 
ditado y casi eclipsado, en buena parte del vita je, 
por el de aquel gran portugués, Fernando de Ma- 
gallanes, al servicio de nuestro gran rey don Oar- 
los I de España y Y de Alemania, el más poderoso 
de lo sreyes que los siglos vieron y también uno de 
los más ingratos. 

Juan 'Sebastián del Cano, lirjo de Domingo del 
Cano y de doña Catalinla del Puerto, nació en Gue- 
taria (Guipúzcoa), por el año 1476. Marino desde 
joven, acudió a Sevilla can una nave de 200 tonela- 
das, y max*chó al Norte de Africa, donde prestó 
muy buenos servicios, con La expedición organizada 
por el cardenal Cisneros contra los piratas berbe- 
riscos. 

En aquellos gloriosos tiempos, la organización de 
los ejércitos era bien defieient, y los soldadas y 
marinas difícilmente cobraban suts soldadas. Tal 
le sucedió a Cano, el cual, ¡para saldar con sus 
hombres las pagas atrasadas, tuvo que recurrir a 
un préstamo hecho por mercaderes sa boy a nos, los 
cuales, al vencimiento, le obligaron a entregar Xa 
nave como pago de su préstamo. 

A partir de este momento, y durante algunos 
años, ante el temor al castigo por haber faltado a 
la prohibición de vender barcos a los extranjeros, 
vivió retirado. 

En 1516, Juan Sebastián del Cano, vive en Se- 
villa, y allí trabó conocimiento con los portugue- 
ses, Fernando de Magallanes y Ruy Falero, los 
cuales ofrecieron, en 1517, al irey de España, sus 
servicios para descubrir la ruta de occidente, es 
decir, el camino a las islas de las especias, o Mo- 
lucas, sin necesidad de doblar el Cabo de Buena Es- 
peranza, como hacían los portugueses, rivales de 
los españoles en descubrimientos geográficos. Para 
ello habían celebrado un contrato de asociación 
con el comerciante Cristóbal de Haro para ir a las 
Molucas por -una nueva vía marítima que no se de- 
terminaba y que quedaba al secreto de Magallanes. 


Aceptado el proyecto por el rey y comenzada la 
reclutm, Cano solicitó tomar parte en la ex]>edición, 
siendo nombrado maestre de la nao “Concepción”. 
Después de varios incidentes, debidos en buena par- 
te a envidias y otras bajas pasiones (patrimonio 
de los hombres (le todos los tiempos), en Cédula 
Real de 26 de Junio de 1519 se dió el mamlo úni- 
co de la expedición a Magallanes, desapareciendo 
desde aquel momento su asociado Ruy Falero. 

El 10 de Agosto sale de Sevilla, y el 27 de Sep- 
tiembre de Sauilúcar de Barrameda, al mando de 
Magallanes, la escuadra que iba a demostrar prác- 
ticamente que la tierra era redonda. Estaba for- 
mada ¡por las naos “Trinidad”, de 120 toneladas, 
al -mando directo de Magallanes; “Concepción”, (le 
90 toneladas, mandada por Gaspar de Quesada; 
“iSan Antonio”, (le 120 toneladas, por Juan de Car- 
tagena; “Victoria”, de 85 toneladas, por Luis de 
Mendoza, y “Santiago”, de 75 toneladas, al mando 
de Juan iSerrano. Componían la tripulación 237 
hombres, y la expedición reunía todos los recursos 
del arte náutico (le La época. Asombra, sin embar- 
go, el atrevimiento de aquéllos hombres, que se 
lanzaban, en frágiles barcos, de muy deficientes 
condiciones marineras, por el entonces proceloso 
Océano, en busca de tierras y rutas ignoradas. 

La flota llegó sin novedad 'a Tenerife, donde hi- 
zo aguada; pasó por entre las islas de Cabo Ver- 
de y Africa, donde se vio detenida por calmas chi- 
chas y empujada por vientos contrarios, durante 
varios (lías, presenciando las tripulaciones asom- 
bradas, por vez primera el meteoro conocido con el 
nombre de “Fuego de San Telmo”, que ;fué interpreta- 
(lodo como signo de protección divina. 

El 13 de Diciembre de 1519 llegan al puerto 
(le Rauta Lucía (Río Jainero), donde se aprovisio- 
nan; descubren después el río de la plata, y siguien- 
do las costas bajjas de Patagonia, descubren Puer- 
to Deseado y el golfo (le San Julián (31 de Marzo 
de 1520), donde Magallanes ¡resuelve invernar. 

'El l.° de Abril, los marinos, ¡atizados por Juan 
de Cartagena, Mendoza y Quesada, tomando por 
principal pretexto la nacionalidad de Magallanes 
y las rivalidades entre españoles y portugueses, se 
•sublevan contra el jefe de la expedición, se aípode- 
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; ran de casi todos los buques, tomando entonces 
Gano el mando de la “San Antonio”, pero dominada 
y castigada la sublevación (ejecutóse a Mendoza y 
Quesada), y perdonados los otros sublevados, más 
por necesidad que por buen {leseo. Cano vuelve a, 
acupar su cargo de antes. 

El 2 de Agosto la flota leva anclas perdiéndose 
poco después, a la altura del Cabo Santa Cruz, la 
nao ‘‘'Santiago”, pero salvándose la tripulación y 
los efectos. Poco después se 'subleva la nao “San 
Antonio”, que se separa de la flota y emprende el 
regreso a España. 

El 21 de Octubre es descubierto a los 52.° de lati- 
tud, el Cubo de la<s Once mil Vírgenes y el Estre- 
cho del mismo nombre (hoy denominado Estrecho 
de Magallanes) ; (pasan por entre aquellos enormes 
y solitarios peñascos, incesantemente visitados por 
los huracanes y las tempestades, y en 27 de Noviem- 
bre de 1520 la flota entra en el mar Pacífico, un 
nuevo mar desconocido, inmenso y libre. Estaba 
descubierta la ansiada ruta de Occidente. 

Hay que comprender toda la intensidad de la 
emoción de los navegantes ante un dése? abrimiento 
geográfico que muestra horizontes nuevos y países 
ignorados. Hay que hacerse cargo de los encontra- 
dos sentimientos (pie embargan el ánimo, cuando se 
ve brotar del seno de las oláis un cabo solitario, una 
bahía aislada, un golfo perdido en la inmensidad... 
Es lo ignoto, el misterio que -se desvanece a medida 
que se suceden los descubrimientos : lae soluciones 
de continuidad se completan; los 'contornos apare- 
cen y el mapa nace en líneas seguidas sin interrup- 
ción alguna... Sólo haciéndose cargo de estos sen- 
timiento es posible comprender la emoción con que 
Magallanes saludó en aquel día al nuevo mar des- 
conocido. 

La travesía por el Océano Pacífico realízase 
con muchas privaciones, pues agótanse los alimen- 
tos viéndose obligadas las tripulaciones a roer cue- 
ro, mueren 19 hombres a causa del escorbuto; des- 
cubren las islas Infortunadas, se detienen en las 
Marianas o islas de los Ladrones, y en 1G de Mar- 
zo llegan a lias Filipinas o islas de ISian Lázaro, 
donde muere, en 27 de Abril de 1521, Fernando de 
Magallanes, atacado en la isla de Mas-tan por 3,000 
salvajes. 

Proclámase jefe a Duarte de Mendoza, a quien 
matan los indígenais en la isla de Cebú, y es elegi- 
do Gonzalo Gómez de Quesada, en su substitución 
tomando el mando de la nao “Victoria” Juan Se- 
bastián del Cano. La expedición la forman enton- 
ces 115 hombres y dos naves, pues la “Concepción” 
fu-é quemada, por falta de tripulantes, en la isla de 
Bohol, 

Costean la isla de Pauilingan y hacen escala en 
Quispit; luego en Butuán (Mindanuo), Paloan y 
Borneo, viéndose obligada la flota, a causa de una 
tempestad, a buscar refugio en una pequeña bahía 
donde permanecen un mes reparando averías. 


La incapacidad de Quesada da la jefatura a Ca- 
no. La expedición emprende la marcha hacia las 
Molucaa, pasando por Quiwpit, archipiélago de Yolo, 
islas de Siam, Paguiisara, Suar y Maan, y el G de 
Noviembre de 1521, llegan a las Molucas, donde 
son. recibidos amistosamente por el reyezuelo (le 
Tidore, cargando varias toneladas de especias; ce- 
lebran tratados co nlos reyezuelos (le Terrenate, 
Maquian, Gilobo y Baquía»; abandonan la nao 
“Trinidad”, por s*u mal estado, en las Molucaa, 
donde poco después es apresada por los portugueses 
con los españoles, que la custodiaban, y Juan Sebas- 
tián del Cano, con 57 hombres, 13 indios, aves raras 
y varios quintales de especies, en 21 de Diciembre 
de 1521 sale con Tumbo a España. 

El viaje fué penossimo; durante cinco meses na- 
vegan por los mares (le la India, haciendo escala 
en varias islas y embalsando arroz, canela y ám- 
bar; pasan por la a islas Caioan, Laigoima, Suo, Gio- 
fi, Cáfir, Labuan, Toliman, Bachian Mata y Batu- 
ta; con rumbo WSW., deteniéndose en la isla de 
Sula; después en Burls, Banda, Solor, Temor y 
Java; doblan la península de Malaca; siguen su 
viaje, evitando la costa de Zanguébar, pana no m- 
c on transe con los portugueses que monopolizan el 
comercio de las especies; sufren una horrible tem- 
pestad, después de nueve semanas de calmas chi- 
chas, frente a Mozambique, y el 19 de Mayo de 1522 
doblan el Cabo de Buena Esperanza. Durante este 
tiempo habían muerto veintiún hombres, entre eu- 
ropeos y salvajes. 

El 7 de Julio llegan a las islas de Cabo Verde y 
anclan eiii el puerto de Kío Grande (isla de Santia- 
go), en dan í'an da de auxiliio, pues carecen de agua 
y alimentos. El gobernador portugués, creyendo que 
vienen de las Antillas, les facilita víveres, pero des- 
cubierto el engaño por indiscreción de un marino o 
bien ipor haber comprado unos esclavos pagando 
eiii especias, ordena la captura de la nave, viéndo- 
se obligado Cano a huir a toda vela, sólo con vein- 
tidós liombres, pues trece quedaron en Cabo Verde 
prisioneros de los portugueses. 

El 4 de Septiembre divisan las costas de España; 
el G llegan a (Sanlúcar de Marranicda, y el 8 rinden 
viaje en 'Sevilla, habiendo recorrido 14,000 leguas 
y (lado la vuelta al mundo por vez primera. Los diez 
y ocho hombre que regresaron, enfermos y exte- 
nuados, cumpliendo lia promesa hecha, en procesión, 
descalzos, con sólo una camisa y una vela encendi- 
da en la mano, desembarcan y van a orar a Nues- 
tra Señora de la Victoria y Nuestra ¡Señora de la 
Antigua. 

Tal e«, explicada sumariamente, la historia del 
primer via(je de circunnavegación .cuyo aconteci- 
miento se conmemora. 

Juan Sebastián del Cano, fué honrado por Carlos 
V con el uso de escudo y con una,, pensión (le 500 
ducados qu eno cobró jamás; emprendió una nueva 
expedición, por la misma vía, a las molucas, con 
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el comendador García Jofre de Loaira, en 24 de 
Enero de 1525, pero sintiéndose desfallecido, viendo 
próxima la muerte, otorga testamento el 26 de Ju- 
lio ante iñigo Artés de Perea, y cinco días después 
de la muerte de Loatra, en 4 de Agosto de 152(1, en 
pleno mar Pacífico, las aguas del Océano se cerra- 
ron para siempre sobre su cuerpo inerte, sirviéndo- 
dole de tumba, no tribuí ándasele más honras fúne- 
bres que la sencilla oración de los tripulantes. 

'Siete anos más tarde, su madre reclamaba inútil- 


mente los devengos acreditados por su hijo. 

En aquella época de las grandes gestas y las 
grandes ingratitudes, la memoria del gran marine 
se borró casi por completo. Tan. sólo la nao “Vic- 
toria" fue conservada cuidadosamente muchos años 
en el ipuerto de Sevilla, lo que no impidió que a la 
postre se rindiera también el buque a la pesadum- 
bre de los años. 

B. F. ITKRMAN’M 
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La flota naviera de la Compañía Sota y Aznar 


Próxima a publicarse la “Lista oficial" de la Ma- 
rina mercante española, que comentaré oportunamen- 
te bueno es dedicar algunas líneas a una de las prin- 
cipales Compañías que navegan con pabellón es- 
pañol. 

A pesar de los esfuerzos que se hicieron en Es- 
paña, durante la guerra, para organizar Compa- 
ñías de navegación capaces de competir no ya con las 
nacionales, sino principalmente con las extranjeras. 
<es lo cierto que sólo una de ellas ha sabido recoger 

los frutos de tales trabaja-! : la ‘Máota y Aznar", de 
Bilbao. 

Esta Compañía, de crédito bien cimentado en to- 
dos los puertos del mundo, suministra el mas alto 
ejemplo d buena organización y orientaciones para 
el negocio marítimo. Su flota, dedicada a carga, no 
obstante la tremenda crisis por que atraviesa la ma- 
rina mundial, continua navegando por todos los 
mares. 

Los “Mendis” llevan la bandera española a las 
más apartadas latitudes y ofrecen en sus diversos 
tipos, modelos de la arquitectura naval española. 

Al comenzar el ano 1.020, tenía 16 vapores con 
56.038 toneladas de registro bruto, y en el transcurso 
de dicilio año, puso en servicio los grandes “cargo- 
boats" de 5.000 toneladas, construidos en Bilbao, y 
los de (5,000 en Inglaterra. 

IStegún la Memoria del año 1910, eran 1S los va- 
pores, que tenía en construcción para ser entregados 
en un plazo de veinte meses, el cual ha quedado 
cumplido, y en 1921 han entrado dichos vapores a 
formar parte de la flota. Al terminar el año 1920, 
tenía 112,000 toneladas a flote, 77,000 en construc- 
ción. 

En la Memoria del año próximo pasado apare- 
ce la relación de los 43 buques que constituyen la 
flota, con un total de toneladas 180,61T30 de regis- 


tro bruto, y 290,434 de carga. Es la más importante 
de España, y en Diciembre último tenía casi el 
doble tonelaje y doble número de buques que la 
Trasatlántica, la cual hasta ahora disfrutaba la pri* 
iniciia entre las Compañías españolas. 

Los «servicios regulares de carga que la casa Sota 
Aznar efectúa, son: Línea Uruguay -Argén tina; Brai 
sil- Argén tina, y línea de Inglaterra. 

El personal náutico se compone de un inspector 
técnico, tres capitanes inspectores, 47 capitanes, 82 
oficiales de cubierta, 114 de máquina y 1,152 tripue 
la n tes. 

Una característica de esta Compañía es que ella 
forma su personal técnico, siendo la única en Es- 
paña íiue ha seguido el ejemplo de Inglaterra y Ma- 
tados Unidos. En 1902 comenzó con el “Ama Bego- 
ñokoa" a preparar oficiales aptos y útiles para las 
navegaciones a que la casa se dedica; posteriormen- 
te dedicó a buque-escuela el “•Ereza-Mendi", y por 
último, el “Artagan-Mendi", todo él de construcción 
nacional. 

Tí ace cuatro años visitó nuestro puerto llaman- 
do la atención el funcionamiento de lo que, con 
propiedad, podría llamarse el doctorado de la ca- 
rrera. 

Ondea en él palo trinquite de -dicho buque la in- 
signia del buque escuela, bandera blanca con un pino 
verde y una espada verde también. Sobre cubierta y 
bajo iel primer puente hay espaciosas cámaras, per- 
E1 alojamiento es pana veinte, pero en la catualidad 
son diez y siete los himnos. A babor y estribor los 
dormitorios; en la cara de popa el comedor, y en 
la proa la escuela con siw pupitres, biblioteca y pia- 
nola para las horas de asueto. 

Para ingresar como alumno es necesario poseer 
el ttulo de (piloto o capitán, y durante su permanen- 
cia a bordo se enseñan aquellos conocimientos más 
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indispensables para un marino y que difícilmente 
pueden obtenerse en las Escuelas de Náutica. Las 
asignaturas de ampliación son: Deberes del capi- 
tán (protestas de averías. Código de Comercio, De- 
radio marítimo internacional, lenguas, etcétera), Me- 
cánica y Electricidad, Matemáticas, Astronomía, .Na- 
vegación, Meteorología, Oceanografía, Maniobras, Es- 
tiba y Radiotlegrafía. 

El curso dura un año, viniendo todos los gsatos 
a cargo de la empresa. Las Clases se hacen confor- 
me a horarios, viniendo obligaidos los alumnos a pre- 
sentar diariamente al capitán el diario de navega^ 
ción y a hacer toda clase de cálenlos astronómicos. 

Los alumnos pueden considerarse ya como oficia- 
les al servicio de la Empresa, una vez aprobado el 
eurso, con la seguridad de que no mediando causas 
extraordinarias, sus ascensos serán graduales y por 
escalafón. Todos llevan uniforme, lo cual presta un 
aire de agradable disciplina. Otra ventaja de la Es- 
cuela, es que el buque está destinado a largas na- 
vegaciones, y en el transcurso de un año, cruzan to- 
dos los mares, pasando repetidas veces de uno a 
otro hemisferio y del Atlántico al Pacífico. 

Además, de este buque-escuela, la casa Sota Az- 


nar sostiene una Escuela de Maquinistas en la Com- 
pañía Euskaldana de Construcción y Reparación de 
baques. 

En el momento actual, la depresión del tráfico 
es inmensa. La crisis de los instrumentos de trans- 
portes, gravísima. Es casi imposible navegar sin 
pérdida. Como en todas las crisds, existe una selec- 
ción agudizada, que marcha directamente a la victo- 
ria del más apto, del más organizado, del más com- 
petente y más técnico. Una flota poderosa cuya 
fisonomía pueda definirse con tales rasgos, es capaz 
de vencer las casi insuperables resistencias que ofre- 
ce el negocio marítimo, y la “Sota y Aznar”, se ha- 
lla en estas condiciones; por eso es orgullo de la na- 
ción una flota tan poderosa por la cantidad de to- 
nelaje que mueve y por el número de buques que 
posee. 

Ninguna Compañía española había aún alcanzado 
esa cifra de cerca de 200,000 toneladas, y claro es- 
tá que el poderío y crecimiento de tal empresa, 
es motivo de satisfacción y entusiasmo de todos, por- 
que en definitiva, redunda en beneficio de la marina 
mei cante española. 

F. DE P. COLLDEFORNS 
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De la carga sobre cubierta 

en que casos y condiciones se permite 


Es obligación del capitán no permitir que se lle- 
ve sobre cubierta carga alguna, que por su disposi- 
ción, volumen o peso, dificulte las maniobras ma- 
rineras y pueda comprometer la seguridad de la 
nave. Y si en Cl caso de que la naturaleza de las 
mercancías la índole especial de la expedición, y prin- 
•cipalmente la estación favorable en que aquella se 
emprenda, {permitieran conducir sobre cubierta al- 
guna carga, deberá oir la opinión de los oficiales 
del buque y contar con la anuencia de los cargadores . 
(Artículo (512, 5. a , del Código de Comercio). 

El precepto está basado en las “Ordenanzas de 
Bilbao” (Capítudo XXIY, número XVIII), que dicen: 
Tampoco podrá iel capitán o maestre alguno po- 
ner sobre la cubierta de su navio, mercaderías ni 
otra cosa, sino que siempre la deberán dojar libre y 
franca para las maniobras necesarias que puedan 
ofrecerse durante la navegación... soipena de que los 
daños y averías que por lo contrario resultaren ha- 
berse ocasionado serán de su cuenta. 

Y en el número XXIX del Capítulo XX, declaran 
ser obligación de los capitanes, poner las mercan- 
cías debajo de las escotillas, pues si van sobre cubier 
y por tempestad «se arrojasen, eíl daño que de ellos 
rsultar a sus dueños íecaerá sobre el capitán. 

En tal antecedente se basa el último párrafo del 
artículo 855 del Código de Comercio al decir que 
en t«>do caso, el fletante y el capitán responderán a 

los cargadores de los perjuicios de la echazón, si 


la colocación en el combés se hubiese hecho sin co- 
nocimiento de éstos. 

Es decir: que se permite la carga sobre cubierta en 
los casos y mediante las condiciones y autorización 
de que se ocupa la regla 5. a del artículo 612 del Có- 
digo de Comercio. 

¿Razones para la restricción? 

Que dificulta la carga sobre cubierta las manio- 
bras de la navegación, al decir de dichas sabias Or- 
denanzas: que, ademas, puede comprometer la se- 
guridad de la nave, añade el Código de Comercio. 

Es de advertir que con la fecha 21 de Septiembre 
de 1917 (D. O. número 213), se publicó una circular 
de la Dirección General de Navegación, dictada para 
evitar los abusos que se cometen por algunos buques 
que navegan con la cubierta abarrotada, constituyen- 
do un peligro, tanto para las dotaciones como para la 
iprpia ave, en la que se dispone que, no podrán con- 
ducirse mercancías pesadas como carga de cubierta, 
ni aún en los espacios cerrados, cuando hagan al 
buque innavegable por razón de su estabilidad para 
hacer un viaje con seguridad, atendiendo a la clase de 

navegación que ha de efectuar, y dicta reglas para 
verificar la aludida cobertada. 

Con referencia la particular, dice Danjon, tomo II 
de su Tratado de Derecho Martimo, página 584 y 
siguientes: 

'Es que, en efect,o la carga sobre el puente cons- 
tituye un peíligro para el navio y para lo que lleva, 
tripulación y cargamento, y para las mercancía» 
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así cargadas; estorba la maniobra y compromete la 
estabilidad del navio, desplazando su centro de gra- 
vedad y aumentando la extensión de los balances; 
expone las mercancías cargadas sobre cubierta a 
sufrir la intemperie y a ser arrastradas por las olas. 

En la navegación de altura o de gran cabotaje — 
sigue diciendo el mencionado autor — el cargador po- 
drá consentir que 'las mercancías sean colocadas so- 
bre cubierta, puesto que le es dado renunciar, eu 
cuanto a él, a la protección de la ley y exponer sus 
mercancías a un siniestro. También es cierto que 
la ley mira con malos ojos esta renuncia del 


cargador, puesto que al comprometer las mercan- 
cias propias arriesga también la seguridad de la 
nave, la de la tripulación, y la de la carga entera; 
así, (la ley emplea un medio para disuadir al carga- 
dor de autorizar la carga de las mercancías sobre 
cubierta: la ley le niega todo derecho a indemniza- 
ción, en forma de acción contra el armador y los 
otros cargadores para que contribuyan* a la avería 
gruesa, en el caso de que las mercancías que hubie- 
ra permitido cargar de tal manera hubieran sido 
arrojadas al mar por salvamento común. (Artículo 
229, del Código francés). 
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Para evitar iludas y discusiones sobre la determi- 
nación de si el cargador lia consentido realmente 
que sus mercancías fuesen colocadas sobre cubierta, 
quiere eil Código {francés) que este consentimiento 
se dé por escrito... 

ostros creemos, además, que envirtud de las re- 
glas del Derecho común en materia de pruebas po- 
dría hacerse la de que se trata por medio de tes- 
tigos si hubiera un principio de olla por escrito o si 
el valor de las mercancías no pasase de 150 francos, 
precisamente, porque sólo se trata de una cuestión 
de prueba. Pero como el texto no hace esta reserva, 
la prueba testifical está completamente excluida por 
la mayoría de los autores. .. 

En efecto, con frecuencia, una cláusula dél cono- 
cimiento provee la cuestión de la carga sobre el 
puente y la resuelve en uno u otro sentido: esto 
constituye ciertamente, una prueba escrita con la 
condición, entiéndase bien, de que el conocimiento 
esté firmado por la parte a quien perjudique. 

Tan sólo cuando la autorización de cargar sobre 
cubierta resulte del conocimiento, él cargador queda 
en mayor incertidumbre, por no saber si el capitán 
usará de ella, que cuando esta autorización hubiere 
sido objeto de un contrato especial. 

También se reconoce generalmente que si el ca- 
pitán de un navio de navegación de aJltura o gran 
cabotaje carga sobre cubierta a virtud de una cláu- 
sula del conocimiento, tiene obligación «por sí y por 
el armador de dar aviso al cargador, pues éste, en 
efecto, tiene gran interés en prevenirse del hecho 
en tiempo oportuno a fin de adoptar las necesarias 
precauciones, y principalmente para poder asegurar 
de un modo esjpecial contra riesgos particulares a 
sus mercancías. A falta ¡de este aviso, él aliñador 
y el capitán estarán expuestos, en caso de accidente 
sufrido por las mercancías, a una demanda de da- 
ños y perjuicios por parte del propietario de ellas, 
no en razón al modo como las cargó, sino por la 
faJlta de aviso en cuanto a la forma de dicha car- 
ga... (Artículo 012, 5.% y 855 del Código de Comen 
ció Español.) 

Si el capitán cargase las mercancías sobre cubier- 
ta sin el consentimiento formal de los cargadores 
en una navegación de altura o íle gran cabotaje, o 
a pesar de su prohibición en navegaciones de peque- 
ño cabotaje, contraerá responsabilidad por sí y por 


él armador, porque los daños sufridos por las mer- 
cancías fce atribuirán al modo defectuoso de la 
carga... 

La prohibición de cargar sobre cubierta se esta- 
blece en casi todas las legislaciones, especialmente 
en la belga (artículo 20), en los Códigos holandeses 
(artículo *147), finlanilés(artículo 82), alemán, ar- 
tículo 5(Hi), escandinavo (artículo 117), italiano (ar- 
tícuilo 489), portugués (artículo 497), en las leyes 
inglesas y en las costumbres de leus Estados Unidos, 
y en los artículos 012, 5/ y 855 del Código de Co- 
mercio de nuestra Patria, añadimos nosotros. 

Quiere decir cuanto expuesto va, que sólo en los 
casos a que se refiere la regla 5." del artículo 012 del 
Código de Comercio, se permite cargar los navios 
sobre cubierta, previa anuencia o consentimiento de 
los dueños de estas mercancías. 

Informando sobre el particular a que nos referi- 
mos, en fecha reciente han dictaminado de acuerdo 
con nuestra tetáis la “Asociación de Navieros y Con- 
signatarios de buques” de Gijón, la “Cámara de Co- 
mercio ”, él “Círculo Mercantil” y él “Colegio de 
Corredores intérpretes de buques” de Bilbao, y cuan- 
tos Corredores intérpretes y consignatarios, tanto 
de esta villa como de fuera de ella, fueron reque- 
ridos. 

Y lio podía ser de otro modo, dado lo terminante 
del texto legal que venimos comentando. 

Sin embargo, quien estaba interesado en sostener 
otra doctrina sostuvo que la práctica o la costumbre 
es contraria a la ley, y que sin autorización o anuen- 
cia de los cargadores se colocan sus mercancías so- 
bre cubierta de los navios, olvidando que desde eí 
Código civil acá las leyes sólo se derogan por otras 
leyes posteriores y no prevaJlecerá contra su obser- 
vancia el desuso ni la costumbre o práctica en con- 
trario. (Artículo o.°, que se halla en el título pre- 
liminar, y se refiere a las leyes, a sus efectos, y a 
las reglas generales para su aplicación.) 

Cuídense bien, por tanto, los capitanes y los ar- 
madores, de tener la conformidad escrita de cuan- 
tos conduzcan carga sobre cubierta, si quieren li- 
brarse de responsabilidad en caso de echazón o de 
otro accidente de mar. 

Seoismt^ndo RUIZ. , 

(Da Información .) 


Congreso Internacional de la Navegación 


En Londres se celebrará el año próximo un im- 
portante Congreso Internacional de Navegación, en 
el «¡nal se estudiarán asuntos referetes ¡a la nave- 
gación martima y a la fluvial, habiéndose formulado 
el siguiente cuestionario: 

Primera sección. — De la navegación marítima . 
Profundidad que se debe dar a los fornicadores 
y mueiies en previsión de los navios que se cons- 


truirán durante los veinte años venideros. 

Comparación de las ventajas que resultarán de 
su* instalación, sea a muelle, sea a liordo, sobre las 
disposiciones para cargar y descargar. 

Manera de colocar y construir los faros y boyas, 
aparatos luminosos, señales Ipara tiempos de nie- 
blas, diversos sistemas de señalización acústica, 
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submarina, o radioeléc trica ¡principales progresos 
construidos en. este orden y para su aplicación. 

Unificación de diversos códigos de señales marí- 
timas. 

Aplicación del cemento ordinario y del cemento 
armado ipara construcciones hidráulicas; medulas 
para asegurar la conservación de dichas construc- 
ciones. 

Empleo de los combustibles líquidos en la navega 
ción. Consecuencia del punto de vista de la cons- 
trucción de m avíos y utillaje de los puertos. 

Utilización de las marcas en vista de la produc- 
ción de energía necesaria para la explotación y el 
alumaje de los puertos. 

Trabajos efectuados a distancia de las costas; 
protección del litoral contra el mar, diques, an- 
temuros y muros de defensa. 

Segunda sección . — De la navegación interior. 


Amillor amiento de los ríos para la navegación 
y su produedión de energía. Tipos nuevos sobre las 
presas adoptadas en los ríos canalizados. 

Empleo de la tracción mecánica sobre los cana- 
les, ríos y lagos. 

Policía aplicada a dichas explotaciones — . Modi- 
ficación a dar a las compuertas de dichas conduc- 
ciones de aguas para facilitar la navegación. 

Nacimientos de alimentación de ríos, aguas de su- 
perfioiie y cascadas subterráneas, condiciones de 
asamblaje en cada caso. 

Factores que ejercen una influencia sobre el 
débito de los cursos de agua. Importancia de los 
bosques. Medios de protección, Legislación que se 
debe aplicar. 

Adopción de tipo único de estadísticas para la 
navegación interior. Comparación de estadísticas 
de diversos países. 
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El registro del Lloyd en Holanda 


Ya se sabe lo que es esta Sociedad clasificadora, 
como las demás, de m tipo, de extensión mundial. 
Clasifica el Lloyd, umversalmente, los buques. Fn 
cualquier parte del mundo, el certificado de esta 
Sociedad es la máxima garantía que al tráfico de 
pasatfe y carga puede darse. Claro está — y no lo 
podemos omitir — que no es ella la única que disfruta 
de este privilegio tradicional. La Britlish Corpora- 
tion el Burean Veri tas, por ejemplo, el Registro 
Americano, comparten con ella el crédito de la cons- 
trucción de los buques, con arreglo a sus reglas 
respectivas, y el de otorgarles la sanefión de estar en 
condición perfecta (le navegavilidad. Son, por tanto, 
instituciones que promueven el tráfico, fomentan el 
seguro de naves y mercancías, engendran y mantienen 
la confianza entre todos los elementos que en ei 
tráfico marítimo concurren. El fletador necesita 
saber que el buque fletado ofrece garantías con lo 
que se elimina un elemento de azar y aventuras 
en el negocio que emprende. Para el asegurador es 
de esencial conocimiento el estado del buque que 
asegura, para capitalizar el valor asegurado y cal- 
cular la prima del seguro, din hacer frente a otro 
riesgo que el propio riesgo marítimo, eliminando el 
que se derivaría (le una nave defectuosa. Al carga- 
dor le ocurre cosa parecida. Hay alguien, en esta 
concurrencia de operaciones y entidades mercanti- 
les, que desempeña . el papel de garantizar con su 
firma la buena condición de la nave para navegar 
y realizar la función propia en aquel conjunto de 
actividades que el tráfico -abarca. Ese alguien es 


la Sociedad clasificadora, y si tiene prestigio tra- 
dicional y organización, adecuada, el crédito téc- 
nico que de estas condiciones se deriva, será mo- 
tivo de la expansión creciente de la Sociedad misma, 
(pie llegará a operar en todos los puertos princi- 
pales del Globo. Esto ocurre con el Lloyd, y en 
menor grado acaso, pero siempre con muy grande 
amplitud, con las otras Sociedades clasificadoras 
antes citadas. La idea o principio a que obedece 
la gestión de estas Sociedades, no puede ser más 
necesaria. Y como siempre, crédito y confianza se 
transforman en negocio y en dinero. Ahora bien: 
es un servicio que hacen a la navegación en general, 
y perciben por él el tributo correspondiente y ar- 
dí imerecido. Pero ¿por (pié no crear organismos 
de la misma índole y nacionales, que respondan al 
mismo fin en las flotas nacionales y compitan con 
aquéllos en crédito universal? Nada nnie que con 
enunciar la pregunta se advierte en el acto la difi- 
cultad extraordinaria, no ya de la competencia, sino 
la (le crear, con posibilidades de viabilidad, los or- 
ganismos nacionales. El que «e lanza a la mar o a 
los negocios del tráfico marítimo necesita su camino 
desbrozado de dificultades y azares, para concentrar 
su atención en el aspecto mercantil de sus operacio- 
nes, simplificando sus inquietudes y contrayendo 
el campo de sus cálculos y previsiones. El romanti- 
cismo nacional le estorba para este efecto, le pertur- 
ba con la estrategia financiera de s»us empresas. Y 
lo que (ligo de la clasificación, (ligo del seguro. Las 
instituciones acreditadas, sean o no nacionales, son 
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las que s>e llevan el negocio. Pero el romanticismo 
mecionado existe, es una fuerza de acción permanen- 
te, y un día llega en ©surgen nuevas Sociedades, 
con inás o menos vitalidad, cuya misfiótu es minar 
el campo de aquéllas, completando en ésta, como en 
tantas otras cosas, la estructura económica de la 
nación a que pertenecen. 

Tenemos, por tanto, dos hechos en pugna; La ten- 
dencia a la expansión continua de las Sociedades 
tradlkúealcri, que aspiran a conservar su mercado 
y a darle, cada día, en esta conservación, mayores 
dimensiones; a perfeccionar, en una palabra, su ca- 
rácter mundial Y la tendencia a la creación de 
nuevas Sociedades que aspiran a la explotación, 
cuando menos, del propio mercado nacional. Este 
conflicto de tendencias suele buscar su armonía 


siguiendo las grandes l9cei«dades tradicionales po- 
líticas adecuadas. La Britlsíh Corporation, por ejem- 
pío, se asocia, que sepamos, con el Burean Ameri- 
cano, con el Registro Nacional Italiano y no sé — 
aunque creo recordarlo — «i con el de algún Estado 
escandinavo. El Lloyd crea Comités especiales, que 
son a modo de filiales suyos, en algunas naciones, 
como Francia, Suecia ; Estados Unidos, Japón, y, 
por último, en Holanda. En Holanda, donde se 
acaba de establecer, y que nos ha servido de pre- 
texto para escribir esta miscelánea. La partí cularí 
dad de estos Comités, filiales del Lloyd, es la de 
tener en ellos representación las entidades interesa- 
das y las personas de competencia y crédito de la 
nación en que se forman. 


QOÚÚflflfiOOQQOOOflOOOQáQOQOflGQfiÚÚflOOOOQOaQOQDüaeoooOOaúiiaüüt 


«U'OOOOQflOOMúefiflflOaao* 


40000000 * 


La Sociedad Española 

Acompañada de un precioso álbum se ha publi- 
cado la Memoria para el año 1921 de la Sociedad 
Española de Construcción Naval. 

Detalla la Memoria, -entre otras cosae, cómo se 
ha procurado imprimir mayor impulso a la cons- 
trucción de material móvil de transporte terrestre, 
lo que ha permitido dar activa ocupación .a gran 
parte de su personal en los Astilleros del Nervión, 
que Ipor la depresión intensa que ha sufrido la na- 
vegación, no podía esperarse que respondieran como 
Astilleros a su capacidad de producción. 

Se ha podido por otra parte aumentar la acti- 
vidad de los trabajos navales de carácter militar, 
gracias al concurso aportado por los tálleres de Rei- 
nosa, los cuales tienen ya terminada por completo 
su instalación. 

En resumen, ha podido la Sociedad dar cima al 
(plan aprobado en años anteriores y ha conseguido 
acabar de satisfacer sus necesidades actuales de ca- 
pital y de elementos de trabajo, colocándose en 
condiciones de atender eficazmente a los contratos 
de material de transporte terrestre y marítimo y de 
material naval y militar. 

El volumen total de obras contratadas y en curso 
o pendientes de ejecución y cobro haeta la fecha de 
cierre de la Memoria, importa pesetas 169.953,000, 
ascendiendo el importe de productos líquidos para 
el pasado ejercicio a pesetas 4.936,636,21. 

El Album que acompaña la Memoria, es el Resu- 
men gráfico de las Obras realizadas en el Ejrcicio 
de 1921. 

Dicho libro, lujosamente editado, comienza por 
un cuadro sinóptico de los puntos en que la S. E. 
de *CL N. tiene organizados sus trabajos, y segui- 
damente va reseñando las construcciones llevadas a 


de Construcción Naval 

cabo en los establecimientos dé! Ferrol, Cartage- 
na, Maitagorda y Carraca (Cádiz) , Sestao y Reinosa. 

Todas las obras terminadas o en construcción en 
los distintos arsenales, astilleros, factorías y talle- 
res conque cuenta la gran empresa en aquellos pun- 
tos de la Península, tienen en este libro su refe- 
rencia, que nó por lo sintética, cual corresponde a 
su gran número, deja de traslucir, con claridad de 
detalles, la importancia del trabajo de que se trata. 

Así aparecen expuestas las obras militares y 
mercantes, figurando entre aquéllas el acorazado 
“Jaime I” y los cruceros construidos en el Ferrol: 
los sumergibles y cañoneros, en Cartagena y algu- 
nas más correspondientes al arsenal de la Carraca. 

Entre los mercantes pueden señalarse como prin- 
cipales los trasatlánticos “Cristóbal Colón”, “Ma- 
nuel Arnús”, “Alfonso XIII”, “Juan ¿Sebastián El- 
cano”, y los vapores “Mar Negro”, “Mar Adriático”, 
“Aldecoa”, “Cabo Rodhe” y “Cabo Huertas”. 

Merecen citarse también las obras de construc- 
ción de material ferroviario que, como es sabido, se 
realizan en los astilleros del Nervión. 

La relación de todos estos trabajos resulta tanto 
más sugestiva e interesante cuanto que en su mayor 
(parte es gráfica, conteniendo hasta 131 fotografías, 
de irreprochable factura, por cierto, como comple- 
mento informativo del texto. 

El libro as! formado, constituye un volumen de 
292 páginas editado con la esplendidez y el buen 
gusto habituales en las publicaciones de la Socie- 
dad Española de Con stf ficción Naval. 

Es, en suma, una obra qufi, asparte de sus mé 
rito© de orden artístico, puede ser presentada cor* 
legítimo orgullo para la industria nacional 
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ESPAÑA 

— En cumplimiento de lo dispuesto por la Direc- 
ción general de Navegación y Pesca Marítima, se 
lia llevado a cal>o el censo de los alumnos de náuti- 
ca que practican como agregados a bordo de los 
buques mercantes, dando un total de 420. 

A la matrícula de Bilbao, pertenecen 159; 66 a 
Barcelona; 45 a Valencia; 33 a San Sebastián; 30 
a Cádiz y el resto en náinero reducido a las restan- 
tes matrículas. 

— Próximamente se inaugurarán los servicios de 
ambulancias de Correos a bordo de los vapores de 
la Compañía Trasatlántica, a cargo de Oficiales del 
Cuerpo de Correos. 

— El 31 del pasado julio quedó rescindido el Con- 
trato de fletamento del vapor “Alicante”, que el Es- 
tado había realizado para el servicio del Ejército 
de Marruecos. 

— La Compañía de Navegación Portugusa ha co- 
menzado a hacer escala en Cádiz, en los viajes que 
realiza a Fernando Póo, y a fin de que la salida de 
dicho vapor de Cádiz no coincida con la del correo 
español que hace dicho servicio, se ha convenid oque 
éste tenga la salida de Cádiz el 20 de cada mes en 
lugar del día 7 como venía efectuándolo. 

La Colonia de Fernando Póo, tendrá, pues, dos 
comunicaciones mensuales. 

— Ha sido aprobado el proyecto de reglamento para 
el régimen y policía de los puertos de Requejada, 
Suances e Hinojedo, de la provincia de Santander. 

— Durante el mes de Junio han visitado el puerto 
de Coruña 108 barcos, de los cuales, 73 son vapores 
y 35 veleros. 

Unos y otros conducían 5,892 tripulantes. 

Procedían estos barcos: de puertos de Europa, 
97, y 11 de los de América; y por las nacionalidades 
se dividen en 80 españoles y 28 extranjeros. 

Atendiendo al tonelaje, se dividen en 70 mayores 
de 100 toneladas y 38 con menor desplazamiento. 

Por el comercio que efectúan, pueden clasificarse 
en 70 de cabotaje nacional y 38 de altura, habiendo 
Venido con carga 103 y cinco con lastre. 

Por la bandera a que ¿pertenecen los 28 barcos 
extranjeros, se dividen en 13 'ingleses, 8 alemanes, 
4 franceses y 3 holandeses. 

Movieron estas naves 9,580 pasajeros, de los cua- 
les desembarcaron en Coruña 2,760 y siguieron di 
tránsito 6,820. 

Tarragona . — Procedente de los astilleros Deutsche 
Werft, de Hamburgo, ha llegado recientemente a 
dicho puerto, un dique flotante, llamado “Tarra- 
gona”, en donde pueden efectuar reparaciones y 
limpiar fondos los buques hasta de 3,000 toneladas 
de desplazamiento. 


Pocos son los puertos españoles que cuentan con 
un dique de las condiciones del mencionado, cuyas 
principales características son las siguientes: 

Eslora, 70 m.; manga interior, 15 ni.; exterior, 
20 m.; puntal, 11, S m. 

Todos los servicios, tanto de a Chique como de 
alumbrado, son eléctricos, consiguiéndose la emer-. 
sión con una carga de 1,800 toneladas en menos de 
una hora. 

Dispone de cabrestantes de gran (potencia, cuñas 
de pantoque corredizas, etc., lo que hace que todas 
las maniobras y operaciones sean fácilmente reali- 
zadas. 

Desde Hamburgo a Tarragon ainvirtió en la tra- 
vesía treinta días, haciéndola a remolque del potente 
remolcador “Hiunbert”, de la Internacional Tugg y 
Compañía, de Rotterdam. 

Ferrol . — Frente a Corcubión ha embarrancado el 
vapor griego Paleros , que se ha perdido totalmente, 
a pesar de los auxilios que se le prestó. 

Los tripulantes se salvaron a nado. 

Sevilla . — ISe han efectuado las pruebas del vapor 
“San Telmo”. 

Bendijo el barco el canónigo señor Marín, en re- 
presentación del arzobispo. 

El “San Telmo” es un barco que desplaza 250 to- 
neladas, y fué adquirido en Inglaterra. El barco 
efectuó una excursión hasta Coria, a una marcha 
de 12 millas por hora, regresando sin novedad. 

Concurrieron el gobernador civil, el presidente de 
la Diputación, un representante del arzobispo, el 
comandante y oficialidad del puerto, varios conce- 
jales, el presidente de la Audiencia, otras autori- 
dades, gran número de invitados, representantes 
de la Prensa y distinguidas personalidades. 

Hace el “San Telmo” su servicio de Sevilla a Saa- 
lucar de Barrameda y pueblos intermedios. 

Bilbao . — En los astilleros de iSestao, de la Socie- 
dad Española de Construcción Naval, se ha veri- 
ficado la botadura del vaipor “Cabo Huertas”, cons- 
truido para la entidad naviera de Sevilla Ibarra y 
Compañía. 

Fué madrina la bella Srta. María Oorbeña, a la 
que acompañaban las Srtas. Milagros Delgado, Ma- 
ría Francisca y Elena Barrie, la Sra. de Ferragut, 
y otras. 

Entre los invitados vimos al representante de la 
Compañía Ibarra, D. Sebastián Gorbeña; el coman- 
dante del contratorpedero “Proserpina, Sr. Ferra- 
gut; el ispector interino de la Compañía del Norte 
Sr. Alvarez Basarte; el jefe de la estación del Norte 
de Bilbao, Sr. Berruezo; los periodistas y otros seño- 
res, que fueron recibidos muy atentamente por el 
delegado consejero de la Constructora 1>. Angel 
Jausoro, y por el administrador de la factoría. 
D. Juan de Abaytúa. 
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El arquitecto naval ®r. Reuzzon dispuso lo conve- 
niente para la botadura, y momentos antes un señor 
sacerdote bendijo el nuevo buque. 

A la hora señalada, la madrina cortó la cinta que 
sujetaba el buque, la botella de hampague se rom- 
pió sobre el casco del “Cabo Huertas”, y éste se des- 
lizó con toda suavidad y precisión sobre vsu grada, 
entrando en el agua con toda felicidad, entre toques 
de sirena y aplausos. 

La Compañía obsequió a la madrina con esplén- 
dido ramo de flores, adornado con [preciosas cintas 
de raso de los colores nacionales. A los invitados 
les obsequió con un espléndido lunch. 

Las características del vapor son las siguientes: 

Eslora, 85,350 metro*;; manga, 12,750; puntal, de 
cubierta awning , 8.150; tonelaje de carga, 3925 tone- 
ladas; desplazamiento en la línea de carga, 5.539; 
velocidad, cargado, 10 nudos. Máquinas de triple 
expansión, de 806-914-1.198 por 990; dos calderas 
de tipo cilindrico para trabajar a 180 libras de pre- 
sión por -pulgada cuadrada. Tiene además adumbrado 
eléctrico. El vapor “Cabo Huertas”, que viene a au- 
mentar la flota de I barra y Compañía, está cons- 
truido con todos los adelantos modernos, y clasi- 
ficado en el Lloyd con la más alta clasificación. 

Servicio .directo entre España y Chile. — Se anun- 
cia que una empresa cihilena, la Sudamericana de 
Vapores, va a organizar un servicio directo entre 
Chile y España. 

El vapor “liona ico”, de 11.000 toneladas, provis- 
to de todos los perfeccionamientos modernos, que se 
encuentra actualmente ten Europa, inaugurará la 
línea, partiendo de Barcelona, tocando en Valencia 
y Cádiz, y continuando la ruta por el Canal de Pa- 
namá, haciendo escala en los puertos del Ecuador, 
Perú y Chile. 

ALEMANIA 

Para los aficionados a hacer comparaciones de 
nóminas de buques, o sea, el gasto de personal se- 
gún la nación a que pertenece, ofrecemos a su exá- 
men los datos siguientes, que copiamos de una in- 
formación alemana: 

ti neldos de cubierta. — Primer ofiieial, entre 4,200 
y 3.675 marcos; segundo, entre 3.S00 y 3.350; terce- 
ro, 3,425; y cuarto, 3,300. 

De máquinas. — Primer maquinista, entre 3,500 y 
4,000 marcos; segundo, entre4,200 y 3,675; tercero, 
3,800, y cuarto, 3,425. 

Personal de cubierta. — Contramaestre, 2,750 mar- 
cos; «carpintero, 2.750; velero, 2.750; marinero de 
oficio, 2,600; marinero, 1,200. El personal de máqui- 
nas cobra lo mismo. Maquinista, 2,750 marcos, y 
fogonero, 2,650. 

Utilización de los sumergibles. — En los astilleros 
Gemianía, de Kiel, se ha ideado una nueva utiliza- 


ción de los muchos sumergibles que se hallaban casi 
terminados al firmarse el armisticio, y que luego 
quedaron sin aplicación. 

En dichos astilleros se han botado recientemente 
al agua, dos buques petroleros, el “Osbpreussen” y el 
"Olierschlesin”, que se hallan constituidos cada uno 
por los cascos interiores de dos cruceros sumergi- 
bles, colocados paralelamente y completa-dos con una 
zona a popa y otra a proa, .para dar al buque la 
forma ordinaria, y además, con lina superestruc- 
tura. 

Los cascos d elos sumergibles tenían un diámetro 
máximo de 5,75 metros y 77 de eslora. Las dimensio- 
nes de los buques petroleros construidos con ellos 
son: eslora, 87,4 metros; manga, 12,3; puntal, 7,6; 
desplazamiento, 3,000 toneladas. 

La maquinaria consta de dos motores Diesel 
construidos primitivamente para los sumergibles, 
pero modificados luego para menor potencia y me- 
nor consumo de combustible. «Cada uno de ellos des- 
arrolla una fuerza de 700 caballos, y ambos dan a 
los buques una velocidad de 10 millas por hora. 

El puerto de Hamburgo. — Durante el mes de Ma- 
yo último, entraron en este puerto 1,143 buques con 
registro neto de 1.243,815 toneladas, contra 1,243 
buques de 1.193,226 toneladas en idéntico mes de 
19L3. De ellos, sólo 581 fueron buques alemanes, con 
347,730 toneladas. 

En dicho mes, 1,149 naves salieron de Hamburgo, 
con 1.325,714 toneladas de registro Jieto, contra 1,362 
con 1.253,987 toneladas en Mayo de 1913, izando pa- 
bellón alemán 984 de dichas unidades. 

Estos datos acusan cómo ya después de la guerra 
llegó él tráfico marítimo de este puerto no sólo a 
alcanzar las cifras de antes de la guerra, sino hasta 
superarlas, aun cuando todavía el pabellón alemán 
no haya alcanzado las cifras registradas el año an« 
terior a la guerra, si bien es preciso considerar la 
gran reducción .sufrida en el tonelaje por la nación 
alemana. 

El gran incremento en tan corto tiempo alean* 
zado por el tráfico de dicho puerto, exige la cons- 
trucción de nuevas instalaciones y han sido mimero- 
sasa las empresas americanas e inglesas que se han 
decidido a mandar construir instalaciones propias 
siendo verdaderamente irrisorios los gastos que ello 
ocasiona, ya que el coste de un metro de muelle os- 
cila entre 85,000 y 140,000 marcos, cantidad muy re- 
ducida dada la elevada cotización de la moneda de 
dichos países. 

Comercio marítimo. — Desde el fin de la guerra 
se ignoraba, al menos con datos de alguna preci- 
sión, el comercio exterior alemán ipor vía marítima, 
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en lo referente a tonelajes de entrada y salida. Der 
Kcichs Statistiches Amt lia continuado en el mes de 
enero de este año sus antiguas estadísticas referen- 
tes en el momento actual a Ilamburgo, Gaxliaveii, 
Altona, Bromen, Eluden, GeestemüiuUe, Flensburg, 
Kiel, Líibek, Warnemonde, Stetin y Konigsberg. 

En conjuto resultan 1,788 buques de llegada, coi 
1.452,072 toneladas netas. 

No nos permite el espacio utilizable para esta in- 
formación especificar aquella intervención o distri- 
bución por pabellones en los puertos principales. 
Pero acaso deba consignarse lo referente a Ilam- 
burgo. El tráfic ode este puerto se realizó bajo pabe- 
llón alemán, con el 20,3 por 100; con el inglés, el 31; 
con el americano, el 11; con el holandés, el 12; con 
los demás, el 30. En cambio, en los puertos del Bál- 
tico, de tal modo prepondera el pabellón alemán, 
que en algún puerto, como en Warnemünde, llega 
al 97 por 100. 

BÉLGICA 

El “ Lloyd Royal” de Bélgica. — El 17 de Mayo ce- 
lebró su junta general de accionistas para some- 
ter a su exámen y aprobación 'las Cuentas del ejer- 
cicio de 1921 y la Memoria presentada por el Con- 
sejo, que merecieron la aprobación de los reunidos. 

¡Son en extremo interesantes los datos aportados 
por dicha Memoria, pues ellos prueban el alcance 
die la crisis marítima mundial a la marina mer- 
cante belga y revelan los propósitos del “Lloyd 
Boyal” para el presente ejercicio. 

El balance de 1921 arroja un saldo de pérdidas 
de 21,808 francos, en vez de un beneficio neto de 
0. 975,145 francos que fue el alcanzado en 1920. 

El Consejo da cuenta en la Memoria de que la 
(Sociedad procedió a la adquisición ventajosa de 
4 buques alemanes, tres de los cuales son (le recien- 
te construcción. 

La Sociedad, mediante una indemnización de 30 
millones de francos, pudo rescindir los contratos 
celebrados -con la “Sliipping Board”, relativos a la 
construcción de cuatro buques destinados al pasaje. 
Ha creído llegado el momento de desprenderse de 
los buques antiguos de su flota, para lo cual rea- 
lizará la venta de varias (le sus unidades. 

La actividad comercial se resintió a consecuen- 
cia de la crisis mundial, que afectó especialmente 
a la marina mercante, por la cual el tonelaje trans- 
portado alcanzó a 1.000,000 toneladas durante el 
ejercicio último. 

También hace constar que la penuria de los trans- 
portes ha producido una baja en los fletes, mien- 
tras que los salarios y los gastos de explotación 
no lian disminuido en proporción suficiente para 


no afectar tan gravemente tomo lo han hecho a 
los negocios navieros. No obstante el “Lloyd Boyal” 
ha podido cubrir sus cargas y proceder a amortiza- 
ciones por valor de tres millones de francos. 

En el transcurso de la junta se hizo constar que 
la flota de la Sociedad ha sido val muda a «razón de 
12 libras la tonelada, mientras que según la Me- 
moria y balance (le “Uhargeurs Beunis” la flota 
(le esta Sociedad fue valorada a razón de 708 fran- 
cos y a razón de 17 libras la de la “Compagine 
Lamport Holt”. 

Los beneficios de explotación del Lloyd durante 
el año 1921 alcanzaron a 3.481,901 francos, en lu- 
gar de 51.889,105 francos que fueron los beneficios 
del año anterior, estando saldada su flota en 
francos 230.702, 089 en lugar de 250.095.914 que fué 
la valoración que se señaló en el balance del ano 
1920. 

DANTZIG 

Nuevas Compañías en Dantziij . — Becien temiente, 
y con la ayuda de fuertes capitales extranjeros, 
se han constituido en Dantzi-g importantes compa- 
ñías navieras. 

Bajo el pabellón de la ciudad libre, dichas em- 
presas exportarán principalmente productos pola, 
eos, tales coano maderas, azúcar, cemento, petróleo, 
etcétera, etc. 

Entre los más importantes de dichas Compañías 
figuran : 

La Compañía Petrolera Báltico-Americana, que 
posee cuatro grandes buques, con un tonelaje bru- 
to de 03, <>25 toneladas. 

La Compañía Artús, propietaria de cinco vapo- 
res que suman 31,814 toneladas de registro bruto, 
y la Compañía Norvégienne Bergens, con tres her- 
moso buques. 

FRANCIA 

Tonelaje amarrado en Francia . — Por primera vez, 
la Dirección de la Marina Mercante en Francia 
ha dado a conocer oficialmente el número de bu- 
ques de su nacionalidad amarrados en los puertos 
francesas. Comprende la cifra de 529 buques, con 
1.102,508 toneladas de registro. Es decir, en tonela- 
das de carga, más de millón y medio. 

Los aparejos públicos del puerto de Port-dc-Boue. 
— El “Diario Oficial ha publicado el siguiente De- 
creto. 

Artículo l.°. Los artículos del 1 al 27 del presu- 
puesto añadido al decreto de 2 de Diciembre 1917, 
reglamentado los aparqjos públicos concedidos por 
la Cámara de Comercio de Marsella, para el puer- 
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to (le Pot-de-Bouc, quedan modificados y completa- 
dos conforme a las siguientes disposiciones. 

Artículo l.° La ipreseirte concesión tiene por ob- 
jeto establecer y explotar <uno aparejos compren- 
diendo: 

1. ° Grúas o monta-cargas a fuerza hidráulica, a 
vapor y elctricidad. Grúas flotantes para la carga 
y descarga de buques, y para la colocación de mer- 
cancías sobre los muelles. 

2. ° Cobertizos para proteger las mercancías du- 
rante su reconocimiento sobre el terra-plen de los 
muelles. 

Los aparejos y cobertizos que la Cámara de Co- 
mercio dispone desde este momento, en el muelle 
llamado de la Lequé, son los siguientes: 

a) Dos grúas (hidráulicas ia doble poder de una 
a tres toneladas movidas sobre railes. 

by Una griuiipontón a vapor de fuerza de 27 
toneladas. 

c) Mil trecientos metros cuadrados de cober- 
tizos. 

Artículo 27. Los precios máximos que se reji- 
rán para el empleo de los aparatos serán los si- 
guientes. 

a) Aparatos (hidráulicos (sin cambio). 

b) Grúa-pontón a vapor de «una fuerza de 27 
toneladas. 

Funcionamiento de la Grúa-pontón como Chalana, 
para media jornada de 4 horas. 100 francos, por 
cada hora suplementaria 30 francos. 

Funfionamiento como grúa: para media jornada 
de 4 horas 250 francos, para hora suplementaria, 
la iliora <S0 francos, con un mínimo de 2 horas, la 
hora 75 francso. 

Las horas empleadas del trabajo de la grúa se 
cuentan desde que empieza a funcionar. 

Tarifa de remolques. (Si el pontón debe ser re- 
molcado se percibirá 130 frs. ida y vuelta al efec- 
to de desplazamiento. 

Las ¡horas habituales de trabajo serán fiadas por 
aviso oficial. 

Fuera de dichas horas, para el empleo de los apa- 
ratos, se pagará un sobreprecio fijado por el car- 
tel abajo expuesto, sea para el trabajo de día igual 
que para el de noche. 

Se considerará como trabajo de ¡noche todo el 
que empiece de las 7 de 'la noche a las 5 de la ma- 
ñana del l.° de Abril al 30 de ¡Septiembre, y desde 
las 6 de la noche ¡a las 6 de la mañana del l.° de 
Octubre al 31 de Marzo. 

c) Cobertizos. Por el momento sin cambio. 

— 'Se anuncia que un grupo de armadores bre- 
tones tiene el proyecto de crear una línea de nave- 


gación entre Francia e Irlanda, haciendo las es- 
calas de Brest, Cork y Dublín, habiendo swlo ad- 
quirido en Amsterdam un buque capaz de conducir 
1,200 toneladas de mercancías y 400 pasajeros, co- 
menzando el servicio a últimos del presente mes. 

En el pasado ms de Mayo, han visitado el puerto, 
el Dunkerque (contando entradas y salidas) , 371 bu- 
ques que representan 508,403 toneladas. 

ITALIA 

Tráfico en el puerto de Ñapóles . — El tráfico ma- 
rítimo eij el puerto de Nápoles durante el ano 1921 
abarcó 5,135 buques, con 5.726,020 toneladas. De 
este tonelaje, 1.553 fueron buques de vela, exclusi- 
vamente italianos, con 81,927 toneladas. 

El tonelaje de vapor se distribuye por Pabellones 
en la forma siguiente: italiano, 2.836 buques, con 
3.518,309 toneladas; inglés, 314, con 1.164,076; fran- 
cés, 89, con 303,221; Estados Unidos, 67, con 237.944; 
noruego, 72, con 80,288; y alemán, 42, con 47,395. 

El servicio marítimo entre Id alia y Argentina . — 
Del cálculo -aproximado d la flota que durante el 
presente año prestará sus servicios entre Europa, 
y la República Argentina, se deduce que Inglaterra 
tendrá en servicio 20 vapores; Alemania 19, Italia 
17, España tiene seis, Portugal 3 y Noruega 1. 

Italia si bien ocupa el tercer lugar, no obstante 
por la calidad de los buques que llenan dicho ser- 
vicio, puede decirse que figurará al frente de las 
demás naciones por los cuatro trasatlánticos del 
tipo “Giulio Cessare” 

JAPON 

“Nippon Yusen Kaisiha”. 

La Asamblea general semestral celebrada por esa 
Compañía tuvo lugar el 29 de Mayo en Tokio. 

El Presidente, Y. Yto, al proponer la aprobación 
del Balance, declaró que a pesar de la grave cri- 
sis marítima, presentaba un beneficio neto de 
2.600,000 yens >al cual se había añadido una partida 
d«el fondo de dividendo, en cantidad suficiente pa- 
ra repartir un 15 por 100 como interés a los accio- 
nistas. 

Manifestó también que merced a la prudente 
gestión de sus Directores, la Compañía se halla en 
condiciones de poder afrontar la actual crisis ya 
que las reservas económicas ascienden a un ciento 
cincuenta del capital desembolsado. Indicó que el 
valor de la flota figuraba en el inventario al pre- 
cio de 120 yen por tonelada de registro (unas 700 
pesetas) y que la “Nippon” podía colocarse a la 
altura de las demás Compañías mundiales. 
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El Puerto de Barcelona 


Quien quiera estudiar el movimiento comercial 
de los puertos españoles, carece de aquellos indis- 
pensables elemento» que tienen los franceses, ale- 
manes e italianos, para Beguir paso a páso el creci- 
miento de sus puertos. 

En Francia viene publicándose en fascículos o 
folletos, el historial de cada puerto con todos los 
datos que referentes al mismo pueden interesar 
al naviero. En Italia los folletos de divulgación que 
publica aquella Liga Marítima, sirven Ipara el mis- 
mo objeto. 

Carecemos en España de semejantes elementos 
de divulgación y solamente alguna que otra revista 
de corporaciones oficiales publica los datos que 
necesita el aficionado a estos estudios. 

De entre las corporaciones que prestan con ello 
un gran /servicio, debe citarse en pirimer lugar 
la Cámara de Comercio y Navegación de Barcelo- 
na, que con sus Memorias comerciales suple aque- 
llas deficiencias. 

La aparición de la correspondiente al año 1920, 
que ha visto la luz pública hace pocos días, (pone 
de manifiesto la importancia de nuestro comercio 
marítimo y el lugar importante que el puerto de 
Barcelona ocupa en la economía nacional. 

Si Biemjpre son interesantes los trabajos de esta 
índole, sube de punto su importancia, cuando pue- 
de uno solazarse a gusto por las 714 páginas de la 
Memoria que acaba de publicarse. 

Dejo a cargo de otros más competentes examinar 
detalladamente tan importante trabajo en los va- 
rios aspectos que presenta, y limitóme a saborear 
los datos contenidas en lía sección primera, dedicada 
a “Barcelona Marítima”. 

Durante el año 1920 han entrado en el puerto, 
sin contar los dedicados al cabotaje, 1.507 buques 
con un tonelaje total de 1.474,040 toneladas de ar- 
queo; en servicio de cabotaje, 2.059 buques, ouyo 
arqueo era de 1.127.976 toneladas, o sean 3,566 bu- 
ques entradas que sumaban. 2. 602,016 tonelada». Pa- 
ra completar la estadística puede anotarse q pe di- 


chas buques importaron 1.607,285 toneladas de 1.000 
kilos de mercancías, siendo nacionales 762,300 to- 
neladas, y el resto de procedencia extranjera. 

En cuanto a salidas se registra ron 3,917 buques 
de los cuales 2,671 (hicieron navegación de cabotaje, 
siendo el tonelaje de éstos de 1.636,548 toneladas; 
el total de los buques salidos es de 2.924 772 tone- 
ladas de arqueo. Las mercancías cargadas en di- 
chos vapores presentan un volumen de 497,767 to- 
neladas de 1.000 kilos, de ellas 270,190 en comercio 
de cabotaje. 

/Si sumamos ambos conceptos — entradas y sali- 
das — nos darán 7,483 buques con 5.526, 7S8 tonela- 
das de arqueo movidas en nuestro puerto durante 
dicho año. 'Súmense también la» partidas referen- 
tes a mercancías y dan 2.105,052 toneladas de 1.000 
kilos, ofreciendo un aumento de 243,761 toneladas 
sobre las cifras totales de 1919. 

En la Memoria aparecen también los datos refe- 
rente» a los derechos que tales entradas y salidas 
hian producido, así como el número de pasajeros y 
tripulantes conducidos en dichos vapores, el nú- 
mero de los de vela, vapor, nacionales y extran- 
jeros, etc., ec. 

Al finalizar el año 1920 aparecían en la matrícu- 
la de Barcelona 188 buques, con un tonelaje bru- 
to de 220,915 toneladas, señalando un aumento de 
21 «unidades con respecto al año anterior, debiendo 
citar entre éstas que entraron a reforzar nuestra 
matrícula, el “José Tayá” (4.753 toneladas), “(Ramón 
Mumbrú” (4. 218), “Tres Hermanos” (2.945), “Joa- 
quín Pujol” (1.705, “Capitán Revuelat” (1.095) y 
“Príncipe de Asturias” (1,118) como de mayor to- 
nelaje. Solamente hubo que lamentar una baja, la 
del “Juan Grané”, que naufragó. 

La construción naval en nuestro puerto se resin- 
tió en gran manera de la tremenda crisis mundial que 
el negocio experimentaba y de la producida por el es 
tado social de esta capital. La Trasmediterránea li- 
mitó la actividad del Nuevo Vulcano a las más in- 
dispensables reparaciones; los Astilleros del Me 
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diterráneo tuvieron que luchar con las huelgas que 
(retrasaron todos los trabajos, pudiendo, no obs- 
tante, terminar el “Olesa”, el “Cervera”, y el “Ber- 
ga”, eontinuiando con lentiud la construcción <lel 
“Tarrasa”, “Igualada.” y “V Lila franca”. 

Digna de ser consultada es la relación de la ma- 
tricula de Barcelona, que debería servir a la Di- 
rección general de navegación para rectificar y co- 
tejar la que con carácter oficial publica anualmen- 
te. La Marina de vela continúa siendo muy impor- 
tante en nuestra flota, conservando la primacía 
entre .las de otros puertos de España. Cuenta con 
46 unidades de vela, de las cuales aparecen dos 
construidas entre 1840 y 1850; 13 del 1850 ;u 1870; 
12 del 1870 al 1800; 5 de 1890 al 1900, y 14 en lo que 
va de siglo. La “Antonio Mumbrú” y el “Cisneiros”, 
son, las de mayor tonelaje que existen en la flota 
española, y el “Antonio Pujol”, el único bergan- 
tín de corte redondo que hoy navega con pabellón 
español. 

Entre los vapores aparecen dedicados a la nave- 
gación de cabotaje 24 unidades, de las cuales 4 son 
construidas antes de 1870; del 70 al 1900 existen 
13, y el resto de 1900 al 1920. 

Destinados al gran cabotaje existen 15 unidades 
y 7 a la de altura; además, cuenta nuestra matrí- 
cula con 27 unidades para el servicio de comunica- 
ciones marítimas. 

En 1902 la matrícula de Barcelona contaba sólo 
con 41 vapores, que representaban 62,807 toneladas 
y 52 veleros con un volumen de 24,393 toneladas, o 
sean. 93 unidades y 87,260 tonelada** de registro. 

'Como hace constar la Memoria comercial, habién- 
dose aumentado en proporciones colosales la ma- 
rina mercante mundial, cesaron las dificultada pa- 
ra el tráfico, que se notaban antes de la guerra, 
(por cuyo motivo, no pudiendo nuestros navieros 
sufriir la eonpetencia extranjera, han debido sus- 


pender el tráfico y amarrar los buques, por cuvo 
motivo anotan las estadísticas como entrados en el 
puerto de Barcelona, doble número de buques ex- 
tranjeros que en 1919. 

La marina extranjera ha transportado 531,110 
toneladas de mercancías; casi el 50 por 100 del 
volumen total del comercio de importanción. 

Pongo fin ia este ligero resumen* anotando el 
tráfico de algunos de los principales puertos eu- 
ropeos en dicho año. El correspondiente a Genova, 
que inserta “La Marina Mercantile Italiana”, es el 
siguiente: unidades llegadas 3,660; toneladas de 
arqueo, 4.457,709; mercancías importandas, 4.415,904 
toneladas métricas; despachados, 3.579 vapores, 
cuyo tonelaje era de 4.357,158 toneladas, habiendo 
exportado 600,359 toneladas de mercancías. 

De una estadística del puerto de Marsella corres- 
pondiente al primer semestre del mismo año, 1920, 
copio los siguientes interesantes datos: Entradas, 
2,806 vaipores, 3.239,982 toneladas de registro; 2.13S, 
995 toneladas de mercancías. Salidas, 2.757 unida- 
des, toneladas 3.226,150 de registro, 947.672 tonela- 
das de mercancías. 

Finalmente, del “Kapport”, de la Cámara de Co- 
mercio de Rotterdam, anoto que el tonelaje de los 
buques que durante dicho año han visitado el puer- 
to asciende a 7.000,000 de toneladas, añadiendo que 
esa cifra no es aún todo lo satisfactoria que debiera 
vser y que dicho puerto no ha reconquistado aún 
su antiguo prestigio comercial. 

Comparadas esas cifras con las del puerto de Bar- 
celona, notaremos que en general a igual número 
de vapores que lian estado en nuestro puerto co- 
rresponde un menor tonelaje de arqueo; es de- 
cir, que nuestro puerto es visitado por gran número 
de vaipores de pequeño tonelaje. 

F. DE P. COLLDEFORNS 
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LOS MOTORES DIESSEL 


En números anteriores hemos dado cuenta del 
extraordinario incremento que en las construccio- 
nes navales ha adquirido en estos últimos años la 
aplicación de los motores Diessel. 

En el presente, vamos a indicar algunos de los 
buques nacionales, que utilizan dicho motor, y que 
se encuentran ya en servicio o están actualmente 
tn período de construcción. 

El primer buque de nuestra marina mercante 
equipado con el motor Diessel, es salvo error, el re- 
molcador Arin-Mendi, de la ea>sa Sota y Aznar,, 


cuyo motor fué suministrado por los Talleres de 
Zorroza de Bilbao. Es del tipo Su-lzer y desarro- 
lla normalmente unos 400 IIP. efectivos. 

101 Arin-Mendi está, desde hace 19 meses, en ser- 
vicio continuo, sin haber sufrido durante este tiem- 
po avería alguna ni faltado a un solo servicio. La 
ventaja principal de este buque, es su marcha eco- 
nómica, siendo su consumo mensual de 2 toneladas 
de petróleo bruto, cifra verdaderamente notable, si 
se tiene en cuenta que un remolcador a vapor de 
idéntica potencia gasta por mes fádlmente urnas 


IA MARINA MÉkCANlE 


99 


86 toneladas de carbón, lo que con los precios actuar- 
les asegura al Arin Mendi una marcha aproxima- 
damente seis veces más barata. 

DI primer buque español de gran porte a motores 
Diessel, es' el buque-tanque Conde de Charruca. Es- 
te Miquis, muya Capacidad es de* 6.500 toneladas, va 
accionado por 2 motores Sulzer de 2.500 HP. efec- 
tivos; su andar es de 10,8 mliilué aproximadamente 
y án consumo diario de 9 toneladas de petróleo y 60 
litros de lubrificante. 

Las ipfuebas de decepción, efectuadas en- Ingla- 
terra éñ Agosto de 1921, dieron satisfactorio resul- 
tado siendo el consumo y andat del buque más favo- 
rables que los exigidos en el pliego de condiciones. 

Térmi riad'as las pruebas, fué contratado por el 
Gobierno para el abastecimiento de agua dél ejér- 
cito dé Africa,- saliendo el Í2 de Septiembre de 
Newóastlé para iSonthaanpton y Mélilla, en cuyo 
•puerto éntfró con 6.500 tonedadks de álguia diftcey re- 
gresando 1 a Newcastle. 

En sti primer Viaje se notaron vibraciones violen- 
tas al marchar los motores co* 1 95 revoluciones, de- 
bido a qiie el asiento de la chumacera de empuje, 
no' habita resistido al empuje dé la hélice, por lo 
qué hubo que aumentar los diámetros de los árbo- 
les' intermediarios, con lo qué desaparecieron dichas 
■vábrafeiones. 

El 12 de 'Febrero del presente aiño el buque es- 
taba listo para reanudar su servicio, saliendo para 
Londres, Hamburgo y Bilbao, en cuyo puerto se 
efectuó su abanderamiento. Desde entonces ha ve- 
nido prestando un servicio constante y con perfecta 
regularidad en su marcha, sin que haya defrauda- 
do las esperanzas que en él se cifraron y sin que 
ni sus motores ni demás organismos hayan sufrido 
el menor en torpeci miento, con un consumo diario de 
8, 9 toneladas de petróleo bruto, por término me- 
dio, y un gasto de lubrificantes de 45 litros de acei- 
te de cilindros y 27 de aceite de máquinas, por día, 
incluido en estas cifras el consumo de los motores 
de propulsión y de las máquinas auxiliares del 
tiuque. 

Actualmente el Conde de Churruca está contra- 
tado para transportar petróleo desde Tampico (Mé- 
jico) a los distintos puertos del litoral americano 
y efectúa su faena con una regularidad pocas veces 
alcanzada por otros buques. Desde su salida para 
América efectuada en el mes de Febrero, el buque 
(ha navegado como término medio durante 83 días 
por cada 100 y quedando en puerto estrictamente 
el tiempo necesario para la faena de carga y des- 
carga del bnque. 

Esté hecho pone cu evidencia' la gran superiori- 


dad del motor Diessél, /no «olamente sobre los vapo- 
res a con auano de petrólo, quemado, en calderas y 
que gastan fácilmente tres veces más combustible, 
sino también sobre los vapore® a consumo de car- 
bón, pues a pesar de la crisis aguda que obliga a 
tantos navieros a amarrar sus buques, el Conde 
de Chur r aca, quedó merced a su marcha económica, 
siempre en servicio. 

Convencida de la seguridad absoluta de la marcha 
de los motores Diessel, la Compañía Arrendataria 
de Tabacos, ha <lecidido sean accionados sus nuevos 
buqués de vigilancia por estas máquina®, y después 
de estudiar oatfi todos los t'pos conocidos, se ha 
fijado em el motor Sulzer. 

Los sei¿ buques eh cuestión serán construidos en 
los Astilleros dé la Compañía Enuskalduna y pro- 
vistos cada uno de 2 motores de en total 600 HP. 
Los priméros de estos buques estarán termiinadoe a 
principio del año próximo. 

Indudablemente, ed mtaero de buques a motores 
de nuestra rii ahina mercante, nó tiene comparación 
con el mismo de la marina inglesa ó' de los países 
escandinavos. Siin embargo, los resultados obteni- 
dos, llamarán la atención de los navieros sobre el 
riuévo tipo de buque, que afilia cada vez más su 
superioridad sobre el Viejo, vapor, de tal iúodó, 
que hoy día encontramos en ib, lista de los buques 
en construcción varios países con mayor numeró 
de buques a motores Diessél, que vapores. El núme- 
total de Jos buques a motores, ha aumentado se- 
gún lia estadística d?l Lloyd’s ltegister desde el año 
1914 al año presente, de 290 a 1.639, con un tonela- 
je superior a 1, 5 millones dé toneladas, entre los 
cuales encontramos hasta buqués de 15.000 tonela- 
das, buques correos, mercante®, etc. Este progreso 
extraordinario tiene su explicación en la reducción 
del costo del combustible, que alcanza unios 50 a (JO 
por 100. Vistas estas cifra®, nos [preguntamos, si 
el motor Diossel no constituiría un remedio eficar 
contra la crisis de fletes, que obliga a tantos va- 
pores a parar. 

No cabe duda, el buque a motores es capaz 
de dar beneficios apreciables aun en condiciones en 
que el vapor marcha sin ganancia o con 
perdida, y muchos de nuestros vapore® ama- 
rrados, podrían reponer su servicio s<i sus máqui- 
nas fuesen substituidas por motores Diesel. Esta mo- 
dificación puede efectuare hoy día con seguridad 
de éxito, puesto que el tino del n-.otor elegido res- 
ponde a las condicions (indispensables para la nave- 
gación, .o sean simplicidad en construcción y 
manejó, número de vueltas moderadas y posibilidad 
de quemar cualquier combustible liquidó. 

X. V. Z. 
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La Navegación Marítima y la Sociedad de las Naciones 


La Sociedad de las Naciones, Institución de ca- 
rácter internacional radica en la bella e histórica 
ciudad suiza de Ginebra, y la intensa y extensa 
labor de la Sociedad, aparece reflejada fielmente 
en la coípiosa serie 'de publicaciones, algunas con 
carácter periódico, como la que ocasionalmente ha 
sacado a luz la Liga ginebrina. 

¿Quién no está enterado de las sesiones que la 
Sociedad celebró en Barcelona para llegar a un 
convenio respecto a la libertad del tránsito, cuyas 
actas y textos convenidos se han reunido en mu vo- 
luminoso tomo; de la Memoria recopuiladora de los 
estudios presentados por los Estados asistentes a 
la Asamblea barcelomesa, y de otro volumen con- 
cerniente a lo pactado por los miembros de la So- 
ciedad sobre el régimen de vías navegables de in- 
terés internacional, y a la declaración por la cual 
se reconoce derecho a pabellón a los Estados despro- 
vistos de litoral marítimo, entre otros más vo- 
lúmenes y reuniones? 

El nada breve y selecto catálogo bibliogrífico de 
la Sociedad, acaba de enriquecerse con un nuevo 
volumen, redactado en lenguas francesa e inglesa, 
y cuya traducción en nuestro idioma es así: Reper- 
torio de las organizaciones internacionales ( Aso- 
ciaciones, Oficinas , Comisiones, efe). 

El Repertorio, es un bellísimo y en extremo útil 
tomo de 167 páginas, en tamalño de 25 X 19 centí- 
metros, al cual se le ha asignado el precio de cuatro 
francos suizos, y se ha confeccionado en la sép- 
tima Sección del iSecretariado de la Sociedad de 
las naciones que, bajo la ilustrada dirección del 
subsecretario general, el señor Dr. J. Nitobe, de 
nacionalidad japonesa, se ocupa de las Oficinas in- 
ternacionales. A la cortesía del director de la Sec- 
ció de Información, el f ranees M. Colmert, y a la 
del culto funcionario de la Oficiala 115, Sr. J. M. 
Herrera, debo el ejemplar recibido, y que estimo 
en todo su valor. El nuevo libro lleva el sello de 
exactitud y de método científico que anima a todos 
los servicios de la Secretaría general, que, 
con general aplauso, desemnetoia sir Erie Pr.um- 
mond, y con aquél se lian propuesto dar a conocer 
la presente situación de las organizaciones inter- 
nacionales, que son 313 en número, de Las cuales 21 


tienen carácter oficial o público, y las 292 restan- 
tes son privadas. En cada una de efllas se indica el 
domicilio, la fecha de su fundación, objeto, miiemi 
bros de la Institución, dirección, datos financieros 
y traba|jos de la misma. Con todo éxito han llevado 
a cabo la nada fácil labor, que se extiende a 21 
Estados: Alemania, Austria, Bélgica, Canadá, Chi- 
na, Dinamarca, Egipto, España, Estados Unidos de 
Norteamérica Francia, Gran Bretaña, Guatemala, 
Hawai, India Italia, Monaco, Noruega, Países Ba- 
jos, iSuecia, Sui^a y Uruguay. 

El Repertorio da noticia de todas las Institucio- 
nes internacionales que tienen existencia actual, 
ya que han desaparecido, desde que comenzó la 
guerra mundial, unas 200, en cifras redondas. En 
cambio, se han fundado otras organizaciones. 

El índice de clasificación de materias del libro 
permite ver fácilmente, la actividad mundial su- 
perior en diversos aspectos, tales como, por ejem- 
plo, aeronáutica, astronomía, comercio, correos y 
telégrafos, economía, ferrocarriles, higiene, indus- 
tria lenguajes, matemáticas y meteorología, que tan- 
to interesan a los marinos; pero el interés sube 
de punto al llegar al epígrafe dedicado a la Nave- 
gación marítima , en el cual, se da noticia de las 
ocho grandes Instituciones siguientes: 

Asociación Internacional Permanente de los Con- 
gresos de Navegación, con ‘domicilio en Bruselas y 
fudada en el año 1902. Aparecen 30 países como 
miembros de carácter gubernamental, que subven- 
cionan a la entidad, entre ellos España. 

Oficina Hidrográfica Internacional, fundada en 1919 
y con residencia en Monaco. Tiene 20 Gobiernos 
adheridos, España, entre ellos, y sus trabajos son 
conocidos umversalmente. 

Vomité Marítimo Internacional , que radica en 
Amberes, se fundó en 1897. A la primera Conferen- 
cia, celebrada en 1898, concurrieron representantes 
de 17 Gobiernos. Después de la sesión de Amberes, 
ha habido reuniones en Londres, París, Ilamburgo, 
Amsterdam, Liverpool, Yenecia, Bromen y Copen- 
hague (año 1913). 

Comité Internacional de Meteorología Náutica, 
nombrada por el Comité Meteorológico Internacio- 
nal en 1907, con domicilio en la población holandesa 


Compañía Anónima Española 
de Seguros y Reaseguros 
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llamada De Bilt Figuran asociados España y II 
países más. 

Conferencia del Báltico y del Mar Blanco, domi- 
ciliada en Copenhague y fundada en el año 1905. 
Las Asociaciones de armadores de 13 países, en- 
tre ellos los de España, constituyen esta cantidad. 

Consejo internacional pa 1 a la Exploración del Mar, 
qne también radica en Copenhague, desde que se 
fundó en 1902. Hay ocho países adheridos al Con- 
sejo. 

Federación Internacional de Marinos , en Anibe- 
res, creada en 191S; pero no se cita de qué países 
son los marinos asociados. 


Fede r ación Internacional de Armadores, estable^ 
cida en Londres, sin que se dé noticia más que del 
nombre del presidente y el del secretario. 

Tales son las entidades que más directamente 
afectan a cuanto sdedican su actividad a los asuntos 
marítimos. 

La Sociedad de las Naciones y sus organismos 
administrativos, como el personal, merece pláce- 
mes por el nuevo volumen que está siendo criticado 
en todo el orbe, con justicieras loas. 

EDUARDO NAVARRO SALVADOR 



Construcciones y Reparaciones Navales de toda clase 

MÁQUINAS Y CALDERAS DE VAPOR 
MAQUINARIA AUXILIAR DE A BORDO 


Constructores de los más modernos vapores de la flota italiana, entre ellos el s/s «ESPERIA», el s/s Princlpessa táafalda, etc., etc. 

Representante General: 

C. G. CAR ANDI NI 

(Sección S. E. B.) 
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La protección a la Marina Mercante en ios EE. UU. 


G'ravita de tal manera sobre la economía de la 
marina americana el mayor importe de sus nómi- 
nas, que continuamente vemos tratada esta materia 
en la prensa profesional de los Estados Unidos. Glo- 
baimeute, para no entrar en el detalle de la compo- 
sición de las dotaciones, y refiriéndose a un buque 
de 3.500 toneladas de arqueo, la nómina mensual 
del norteamericano es de pesos 2.315 y la del in- 
315 libras esterlinas. La diferencia en manu- 
tención importa mensualmente unos 180 pesos. Al 
cambio de 4,37, la diferencia total en once meses de 
pi>eraciones es de 10.860 pesos. 

El naviero americano de quien tomamos estos 
datos, bace también el cálculo comparativo (para 
otro buque de 0.000 topetadas de arqueo, resultan- 
do para éste un recargo anual ide 12.650 pesos. 
(Claro está que con estas diferencias tan conside- 
rables a la vista la competencia con las marinas eu- 
ropeas lia de ser ruinosa para la americana; pero 
acaso no radique en ellas principalmente el problema 
que el Gobierno de loe Estados Unidos tiene que re- 
solver en relación a su marina. Se creó esta po- 
derosísima flota durante la guerra, pasando vertigi- 
nosamente su tonelaje de menos de dos millones a 
más de 16 millones, construyendo, en esfuerzo y 
expansión industrial inverosímiles, a razón de cua- 
tro y cinco millones de toneladas por año. Guando 
en el porvenir se estudie la Gran Guerra en su es- 
quema general de rasgos salientes y directrices fun- 
damentales, descollará entre sus portentos esta ma- 
ravilla, de pasar, sin trasición apenas, los Estados 
Unidos, de una capacidad de construcción de 250.000 
a 300.0000 toneladas anuales, a la cifra qiue ddjamos 
indicada. De todas las inversiones de riqueza de 
aquella época aplicadas a la producción intensifi- 
cada, acaso ninguna pueda compararse con ésta. 
El tonelaje construido respondía a una intensidad 
de tráfico creado por la guerra misma, que no 
había de mantenerse en la postguerra, aunque en 
el fragor de aquélla eran pocos los espíritus cla- 
rividentes que se daban cuenta de esta previsión, 
cuyas consecuencias fatales está el mundo atrave- 
sando. Este fenómeno de la contracción del tráfi- 
co empezó a dibujarse en el año 1920, y por enton- 
ces se aprobó la ley de Protección a la marina mer- 
cante norteamericana. Recordarán nuestros lecto 
ros que la tal ley era un magnífico programa, se- 
gún el cual el Estado americano, ípor mediación 
de los organismos creados durante la guerra, a 
cuyo frente estaba el -Shipping Board, había de 
cubrir con sus flotas las principales rutas del Globo, 
dando a la expansión industrial, mercantil de los 


Estados Unidos todo el ímpetu arrollador de que es 
susceptible su potente economía. 

El Estado era el encargado de abrir estas rutas 
para «entregarlas después a las Empresas priva- 
das. Pero el tráfico del mundo se ha enrarecido en 
proporciones que par entonces no se presumieron, 
¡ni acaso podían presumirse, y la crisis que el curso 
de los acontecimientos económicos, ba determinado 
en la marina de los Estados Unidos, rebasa nues- 
tros juicios corrientes, tacos tumbrad os a tratar pro- 
blemas como elnacional nuestro, que abarca nada 
más que unos cientos de miles de toneladas. EJ 
Estado americano, se ba convergido en competido^ 
de su ppppia bandera, cuando la arbolan buques 
pertenecientes a Empresas privadas. Ha perdidq 
cifras fabulosas en la depreciación sufrida con c^r 
rácter universal por el material naval por toda$ 
partes. Ha perdido cantidades igualmente fabulo- 
sas en la explotación directa de sus flotas. No pue- 
de traspalar éstati a las Empresas privadas, aun 
a precio tan degradado como el de 30 dólares la 
tonelada, poique un barco, aun de balde, es actúa}: 
mente una ruina en la mayoría de los casos; perq 
seguramente, más en los Estados Unidos ¿por las 
circunstancias que antes se mencionaron. Para sal- 
var la marina americana sle bace imprescindible un 
nuevo y gigantesco esfuerzo de la nación, y a tal fin 
se encaminó el proyecto de ley de su actual Presi- 
dente, Mr. Ilarding. En torno a tal proyecto se han 
conmovido con agitación profunda todos los gran- 
des intereses económicos, y las doctrinas más radica- 
les en materia de protección y librecambio se han 
movilizado para aípoyar o combatir proyecto de tal 
magnitud. 

El hecho es que en el momento en que escribimos 
se aplaza la discusión definitiva de aquél basta la 
próxima legislatura. Queda, sin embargo, en el am- 
biente, si no nos induce a error la Prensa, que es 
predilección obligada de nuestras lecturas, el con- 
vencimiento de que triunfará el propósito guberna- 
mental. 

He aquí una disposición de la reciente ley de Ta- 
rifas americana, de extraordinarias consecuencias, y 
que demuestra, a nuestro juicio, más que ninguna 
otra el espíritu ultraproteccionista, fantásticamente 
proteccionista, que inspira la legislación america- 
no en 1 otocante a su Marina e industria navales. 
Según la sección 3.114 de la referida ley, de todas las 
reparaciones que hagan los buques de bandera ame- 
ricana en astilleros extranjeros, pagarán el 59 por 
100 ad valorrm de aquéllas al Tesoro americano. 

¿Está claro? Es decir, que se obliga a los buques 
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americanos a hacer us reparaciones en la indus- 
tria nacional, sopeña de pagar el 50 por 1QG del va- 
lor de aquéllas, cuando eean rea lu ¿idas en puertos 
extranjeros, al finco americano. 

Creemos que es la primera vez que se dicta una 
disposición de esta naturaleza en la historia de la 

«•••MOODMasaoaOOOCtMMMMtMOOOaOtOOaOOOOOOOOMMOOOOCBMMItMMMX 


m 

legislación proteccionista del mundo. Bien es «erdad 
que la sección 3.115 # ia ley exime de la pena, cuan- 
do las reparaciones sop imperiosamente reclamada 
ipor la seguridad de la nayegación. Pero tal imposi- 
ción de las cirgunstancia# pbfiga a una demostrar^ 
concluyente y técnica de haber sido inevitable. 


Auxilios a la Construcción Naval Italiana 


Objeto de la nueva ley . — Del Lloyd's List copiamos la 
siguiente información, cuya lectura da idea clarí- 
sima de la gravedad de la crisis de la construcción 
ngval en Italia, y de los medios extraordinarios que 
se pretende poner ety juego para aliviarla o resol- 
verla : 

“La última ley proyectada en Italia para desarro- 
llar la construcción naval tiene por objeto: 

v a) Impedir el abandono y desmán tela miento de 
los astilleros que trabajan hoy con pérdida. 

"b) Ayudar a la conversación de astilleros en esta- 
blecimientos dedicados a otras clases de trabajo. 

”c) Alentar por medio de subvenciones del Go- 
bierno la construcción de vapores mixtos de carga y 
pasaje; y 

”d) Dar ocupación a los obreros de astilleros sin 
traba(jo. 

"La medida principal propuesta consiste en for- 
mar un consorcio con todas las Compañías, socios 
comanditarios y personas dedicadas a la construc- 
ción naval. 

"El consorcio tendrá poderes para determinar el 
futuro de todos los astilleros cometidos a su juris- 
dicción y para efectuar una clasificación de los 
mismos, determinando cuáles han de seguir traba- 
jando y cuáles han de cerrar. 

"Dicha clasificación deberá terminarla el consor- 
cio un mes después de la publicación de la ley, y de 
no finalizarla en ese plazo, pasará el estudio a ma- 
nos del ministro de Marina, quien se ocupará de ter- 
minarlo en colaboración con el ministro del Trabajo. 

"El consorcio se ocupará también de la venta o 
trasferencia de los materiales sobrantes, y del tra- 
bajo por terminar existente en cada astillero. 

"La ley autoriza un máximo de auxilios de 1.500 
liras por tonelada bruta de registro. 

"La vida oficial del consorcio durará hasta que 
haya completado el trabajo que se le encomienda; 
pero no podrá alargarse más allá del 30 de Junio 
de 1923. 

"Los astilleros que no deseen formar parte del 
consorcio, podrán todavía aspirar a ciertos benefi- 
cios, para los cuales se destinan 20 millones de lirae. 


"En general, se prescribe que los auxilios serán 
aplicables : 

”a) A la construcción de vapores mixtos de car- 
ga y paisaje. 

’7>) A completar aquellos buques empezados an- 
tes del 30 de Junio de 1921, no botados aún al agua. 

" c ) A ia conversión en vapores mixtos para car- 
ga y pasaje de los cargueros en cur«o de cons- 
trucción; y 

”c/) En casos especiales, a la terminación de aque- 
llos buques cuya paralización de obra represente el 
despido de obreros. 

"Los tipos de esos auxilios serán fijados para cada 
caso, por convenio entre el ministro de Marina y ca- 
da constructor. 

"El ministro de Marina, está autorizado por la 
nueva ley para intervenir en la especificación y pro- 
yecto de vapores mixtos, hasta 4.000 toneladas de re- 
gistro bruto, que hayan de reservarse para adquisi- 
ción y explotación por las líneas subvencionadas. 

"El pago de los auxilios será efectuado periódica- 
mente a medida que avance el trabajo. 

"Cuando la construcción esté en manos de Coope- 
rativas de trabajo legalmente constituidas, podrán 
ser los pagos a cuenta frecuentes, en cantidades que 
no excedan de los nueve décimos del auxilio total." 
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Subvenciones a puertos 

El Consejo de ministros, a propuesta del de Fo- 
mento y de acuerdo con el dictamen del Consejo 
de Obras Públicas, ha resuelto que el crédito de 18 
millones de pesetas que figuran en el presupuesto vi- 
gente para subvencionar a Juntas de Obras de 
Puertos y Comisiones administradoras de los mis- 
mos, se distribuya en la forma siguiente: 

Bilbao, 2.000,000 de pesetas; Manduca, 30,000; 
Santader, 900,000; Bibadesella, 80,000; Pontevedra, 
150,000; Giijón, 1.100,000; Avilés, 400 mil; El Fe- 
rrol, 150,000; La Corulla, 500,000; Yigo, un millón 
100,000; Sevilla, 1.400,000; Iluelva, 1.100 mil; Cá- 
diz, 900,000; Algeciras, 150,000; Valencia, un millón 
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400,000; Málaga, 450,000; Almería, 500 mil; Alican- 
te, 400,000; Tarragona, 300,000; Barcelona, dos mi- 
llones 200,000; Castellón, 300,000; Palma de Mallor- 
ca, 200,000; «Santa Cruz de Tenerife, 600,000; Denia, 
40,000; La Luz y Las palmas, 850,000; San Esteban 
de Pravia, 400,000. 

El crédito de cinco millones de pestas para obras 
en curso de ejecución por contrata o por administra- 
ción, que figura también en el Presupuesto actual, 
se distribuirá en el presente ejercicio en la siguiente 
forma: 

La Luz y Las Palmas, 36.500 pesetas; Palma de 
Mallorca, 60.000; Pontevedra, 160.500; RibadeseJla, 
168.000; Castellón, 250.000; Tarragona, 250.000; La 
Corulla, 150.000; El Ferrol, 100.000; Santander, 100. 
mil; Málaga, 100.000 ;Cádiz, 200.000; Alicante, 
250.000; Almería, 300.000; Billbao, 200m il Barcelo- 
na, 200 mil; Gijón, 325 mil; Vigo, 400.000 Sevilla, 
250.000; Avilés, 150 mil; Algeciras, 200 mil; Huelva, 
200.000; Valencia, 200.000; Denia, 50 mil; Cartagena, 
400 mil; y Tenerife, 300.000. 

oaMMoeoaú*aa«aoooo(iooooaooaQoooooooooooooooMOflooooooood<iooao<ianoaooo<i 

Solivia pide acceso al mar 

Entre el gran ¡número de naciones constituidas 
en Estados independientes, sólo existen siete que no 
tienen sus territorios bañados por el mar: Austria, 
Suiza, Crecoeslovaquia en Europa, Etiopia en Africa, 
Afganistán en Asia y Paraguay y Bolivia en Amé- 
rica, cuya circunstancia coloca a didlias naciones en 
situación de inferioridad económica con sus limítrofes. 

Recientemente, se lia constituido una Liga en fa- 
vor de Bolivia, para conseguir se la conceda ana sali- 
da al mar, aprovechando las conferencias que Chi- 
le y Perú, están celebrando para dirimir las cuestio- 
nes que ambas naciones sostienen sobre unos terri- 
torios de la costa del Pacífico. 

Bolivia, anhela un arreglo amistoso entre sus ve- 
cinos Chile y Perú, pero al propio tiempo, no se re- 
signa a continuar por más tiempo sin libertad pa- 
ra poner un pie en el mar, como lo tuvo en otra 
época. 

En una de las seculares luchas que Chile ha sos- 
tenido con el Perú, fue vencida Bolivia que estaba 
aliada con el Perú, arrebatándole entonces la nación 
vencedora lo« territorios marítimos y confinándola 
a vida interior. Chile en 1875 ofreció considerar la 
petición de Bolivia, que deseaba ver el mar, pero el 
tratado de 1904 destruyó toda esperanza de arreglo. 

Chile ha constituido una vía férrea que une el 
puerto de Arica con Bolivia, pero ha conservado 
la posesión de los territorios de Tacna y Arica, que 
los reclama el Perú. 


El deseo de Bolivia, consiste en tener una zona 
de acceso al mar, y si se tiene en cuenta que Chile 
tiene un litoral de 5.500 millas, resulta insignifican- 
te la cesión que debería otorgar a Bolivia. 

Es indudable, que esa expansión marítima de 
Bolivia permitirá a esa nación desenvolver más libre- 
mente su riqueza nacional. 

C 
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NOTAS VARIAS 

LA CONSTRUCCION NAVAL MUNDIAL 

Según las últimas estadísticas publicadas por el 
Lloyd’s Regis ter, en primero de Abril del corriente 
año, en el mundo entero exceptuando a Alémania, 
había 955 buques en construcción, con un tonelaje 
de 3.679,622 toneladas, de las cuales en 942,000 se 
hallaban suspendidos loe trabajos. 

Dichas estadísticas arrojan una baja en las 
construcciones navales de 771,471 toneladas en re- 
lación al primer trimestre del año actual y de 
3.407,144 en relación con igual período de 1921. 

España figura con 13 buques en construcción, 
con 54,707 toneladas. 

Ccano conclusión a un debate desarrollado re- 
cientemente en el Senado francés, sobre la crisis 
que atraviesan la navegación marítima y las cons- 
trucciones navales, se aprobó el nombramiento de 
una Comisión encargada dé buscar las medidas 
adecuadas para acudir en ayuda de los buques que 
actualmente naveguen, de los talleres de construc- 
ciones navales y de la pesca marítima. 

En esta comisión, presidida por el senador M. 
Rrindeau, y compuesta de senadores y diputados, 
figuran varios ex ministros. 

NUEVO TIMON 

Un ingeniero escocés, Mr. Mac Nab, actualmente 
en los Estados Unidos, lia inventado un timón que 
produce, con una simple alteración de su ángulo, 

la detención del barco, y luego el movimiento de re- 

# 

troceso, sin necesidad de detener las máquinas. Este 
timón ha sido instalado en el Violet, vaporcito de 
36 pies de eslora, de que es propietario Mr. Nab. 
El Violet zarpa a toda marcha, y sin que cese un 
momento la trepidación del motor, se detiene pri- 
mero, después se balancea de costado, y, por últi- 
mo, emprende la marcha hacia atrás. 

El aparato que produce este curioso fenómeno de 
mecánica es un timón doble, que cuando está abier- 
to, es algo así como la envoltura protectora de un 
ventilador eléctrico, y que, al cerrase, altera el 
rumbo de la corriente de agua arremolinada que 
forma toda hélice en movi miento. Uno de los movi- 
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mientos de este timón (permite al barco virar en 
.ángulo recto. 

El invento no es realmente de Mr. Mac Nab, que 
lo ha presentado en los Estados Unidos, sino del 
ingeniero J. A. Kitchen, de Liverpool. Se le conoce 
Como el “timón de maniobra reversible de Kitchen”. 
En Inglaterra se han construido ya has>ta vapores 
de 8,000 toneladas con este timón, lo que prueba que 
los ensayos en grande escala han sido satisfactorios. 


PRUEBAS DE UN INVENTO 


Procedente de Inglaterra llegó a Las Palmas el 
vapor inglés “Diminio Miiller”, de 10,000 toneladas, 
que realiza via^e de pruebas hasta la Argentina, con 


retorno a Europa, para comprobar un invento, al 
que se concede gran importancia. 

A bordo de dicho buque se hallan los inventores 
de la máquina cuyas pruebas se realizan, que supo- 
nen un gran economía en el gasto del combustible, 
consumiendo siete toneladas de aceite cada veinti- 
cuatro horas. 

El buque navega por cuenta de los inventores y 
durante su estancia en el puerto de Las Palmas 
realizó con toda precisión, en muy reducido espacio 
y sin auxilio de anclas y remolcadores, las manio- 
bras necesarias, haciendo en jpocos mimitos con pre- 
cisión y rapidez los cambios de marcha. 

Si las pruebas que se están practicando dan los 
resultados que se esperan obtener, el nuevo invento 
vendrá a favorecer la solución de la crisis naviera, 
reduciendo considerablemente lot> gastos de soste- 
nimiento y explotación de los buques. 


INFORMACIÓN 


ESPAÑA 

Vigo. — Muelle ¡pesquero. — Por el Ministerio le 
Tomento ha sido aprobado el proyecto de construc- 
ción de un muelle en la dársena de Berbés, donde 
ae realizan las faenas de los buques de pesca. 

Esta nueva obra permitirá que los vapores, cuan- 
do llegan de la mar con la pesca, atraquen sin las 
dificultades que ahora entorpecen el tráfico y ha- 
gan rápidamente sus operaciones, lo mismo los que 
solamente han de poner a cotización el pescado en la 
Lonja, para llevarlo después a las fábricas de con- 
servas, que los que van a vender y descargar para 
el consumo del puerto y exportación al interior. 

El muelle tendrá unos cien metros de longitud y 
viene a resolver un importante problema para esta 
flota pesquera, mientras no se lleve a cabo la am- 
pliación de la dársena del Berbés, que forma par- 
te del proyecto general de las nuevas obras del 
puerto. 

Sanlúcar de Barrameda. — La Casa del Pescador . 
Se ha inaugurado la Casa del Pescador, en la ba- 
rriada marítima del Bajo Gina, establecida por el 
Pósito de pescadores para la acogida de su aso- 
ciados. 

También se ha inaugurado un consultorio médieo- 
quirítrgico, que podrán utilizar los socios y sus fa- 
milias, y el día 1 de Septiembre se abrió una escue- 
la en donde recibirán instrucción y educación los 
hijos de los inscriptos en esta benéfica agrupación. 


Para el 1 de Enero del año próximo empezará a 
funcionar un Monte de Piedad, donde sólo podrán 
operar los socios del Pósito, librándoles así de la 
explotación de los usureros. 

Cádiz . — Un abordaje. — i Según un radiograma re- 
cibido en este puerto, el vapor alemán Freifeld abor- 
dó a la altura del cabo de San Vicente, al pailebote 
español Nieves , de la matrícula \de La Coruíia, 
echándole a pique. La tripulación se (ha salvado. 

Gormé. — Escuela náutica. — El solemne acto de 
apertura del curso de 1922 1923 verificóse el día 1 
del actual, a las diez y media, en el salón de sesiones 
del Ayuntamiento. 

Los alumnos matriculados fueron los siguientes: 

Para pilotos, 39; para maquinistas, 9 y para pa- 
trones de cabotaje, 12. 

A todos estos actos acudió concurrencia grande 
de alumnos y sus familias. 

Almería. — El laúd “Antonia Torres”. — En aguas 
de Adra, al chocar con el morro de Poniente, se 
filé a pique el Antonia Torres , laúd de 50 toneladas 
y perteneciente a la matrícula de Torrevieja. La tri- 
pulación se salvó. 

Este laúd fuá apresado hace algún tiempo por los 
moros, los cuales dieron muerte al patrón y tuvieron 
cutivos a los tripulantes hasta obtener una cantidad 
por su rescate. 
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PoittétearS.—ttétlrilitttñórt Sé wti 
tud de una instancia 1 hi Uhfiórt A^rátfí* Ma*ftre*a 
<&' ftyrt<vhov<y, éh que $e soliVitá se- habilite el mué- 
Hé y CahipU* de 1 d^ch'o hoúvbre para el embarque y 
déeembnivyue, por cabo tía je, de productos del país,' y 
siendo favorables los informes emitidos y que requie^ 
re el artículo 3.° de las Ordenanzas de Aduanas, se 
Ha* depuesto q*ke se habilite el imidlle y rampa* de 
Porfonovo; distrito municipal de Sangen/jo, para el 
embarque y desembarque de productos del país, en 
régimen de cabotaje, debiendo intervenirse y docu- 
mentarse las operaciones por la Aduana subalterna 
de Marina. 

Bilbao . Nueva draga . — Se han verificado las prue- 
bas de la draga “Euskal-Erria”, que la Diputación ha 
adquirido para el servicio de los puertos vizcaínos. 

Ésta draga, que costó 640.000 pesetas, es de 320 to- 
neladas, con máquina de triple expansión de 400 HP. 
y tanques de capacidad de 150 metros cúbicos. 

La descarga se hace por el fondo, por medio de 
aparatos de impulsión- y de flotadores y tubos que lan- 
zan los residuos en alta mar. 

Con estos residuos se puede rellenar marismas en 
tiempo muy breve. 


Bendición de una gasolinera . — En el embarcade- 
ro del Clífb Marítimo del Ábra se celebró el acto 
dé bendecir la gasolinera San Franóisúo Javiér, la 
cual (lia sido regalada para las misiones de Fernan- 
do Pbo, a -fin de que puedan facilitar la relación 
entre las diversas islas eil que están establecidas 
dichas misiones. 

La referida gasolinera ostenta en lugar preferen- 
te la bandera española. 

Tetuán . — Naufragio de un pailebote. — A causa 
del fuerte viento reinante lia naufragado en la playa 
de Río Martín, el pailebote español Emilia Núñez, 
de la matrícula de Villagarcía, propiedad de la ca- 
ca armadora Antonio Millán, de Cádiz. 

Mandaba el barco, el patrón Manuel Gil, dé Se- 
villa, y traía nueve tripulantes. Su carga, de paja, 
era para la Intendencia militar. Él Levante rompió- 
le las amarras, y, no pudiendo largar las velas, fué 
arrastrado por las olas. 

Todos los tripulntes auxiliados denodadamente 
por la Compañía de Mar, se han salvado, siendo aten- 
didos por los habitantes dél poiilado. 

El barco — que estaba asegurado, así como la car- 
ga — ha quedado en posición que hace imposible el 
salvamento. 


ALEMANIA. — La construcción naval 

Ls estadísticas sobre estas construcciones .pefmftén 
ñofc formemos clara idea dél enorme esfuerzo rea- 
liza dW poV ésta: nacíóú desr<fé la terminación de la 
gúerfa f ¿fel g^aútfiosó éxito con' que va coronañ’do 
sté a'hdúa empresa 4 . 

Lo& astiffleros alemanes pueden ser clasificados en 
tres ¿randes grupos: f.° Los destinados a sérvir 
única y exclusivamente al Estado para la construc- 
ción de buques de guerra. 2.° Astilleros de propiedad 
particular, destinados a construcciones navales mer- 
cantes y de guerra. 3.° Los exclusivamente dedicados 
a construir buques mercantes. 

Ahora bien, como la Marina de guerra alemana, 
no sólo quedó reducidísima, sino que en virtud de 
las- cláusulas de los Tratados de paz no puede ser 
reconstruida, sus necesidades de construcción son 
limitadísimas por lo que los grandes astilleros de 
propiedad privada están actualmente destinados a 
la construcción de flotas mercantes. 

Así fué como durante el curso del año 1921 se 
botaron em los astilleros alemanes, 242 unidades, 
con un tonelaje de más del medio millón, superando 
esta cifra en cerca de 50.000 toneladas a las construc- 
ciones habidas en el año 1913, anterior a la guerra. 

Por 10 tairtio, al mohiento 1 presente, Alemania cuen- 
ta con unía 1 capacidad productora por lo menos equi- 
valente y más bien algo mayor, que la máxima ob- 
tenida ért 1 la 1 época anterior a la 1 guerra. 

De los buques construidos el año 1921, 40 fueron 
dé tonelaje que oscilaba entre 4.000 y 7.000 tonela- 
das;’ 13‘ entre 7 y 10:000; pocos superaron las 15.000 
toneladas y él resto era de tonelaje inferior a 4.000 
toneladas. 

Alemania persiste en su esfuerzo, y a buen- segu- 
ro que dentro de muy reducido número de años, su 
marina mercante hábrá de preocupar seriamente a 
los gobiernos de los países que en este particular 
hoy figuran a la cabeza. 

Así vemos que, según informe del Agregado comer- 
cial de la embajada de los Estados Unidos de Ber- 
lín, en 20 de Junio último, el tonelaje alemán as- 
cendía a 1.518.000 toneladas. Durante dicho mes dé 
Junio botaron 8 buques y ponían la quilla a otros 
odio, con un total de 48.000 toneladas. Además, y 
dentro de ese mes, compró Alemania otros 7 buques 
con 22.000 toneladas. 

Con tolo eljo, Alemania da una enorme prueba de 
vitalidad y no es posible dudar de que de esfuerzos 
constantes ha de derivar el resurgir brillante de la 
nación. 

DÁNTZIG* 

Dantzig. — Movimiento \del puerto.— Comparándo- 
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lo con el del mes de Septiembre, aparece ud mayor 
movimiento en el número de buques que han visitado 
dicílio puerto. Se han registrado 272 buques entrados 
con un tonelaje total de 135.294 toneladas, siendo 
las cifras de salida de 216 buques de 106.836 tonela- 
das, 271 vapores de 144.187 toneladas. 

ESTADOS UNIDOS 

Estados Unidos. — Las relaciones de esta nación con 
la Argentina por lo que respecta al trafico marítimo 
se desenvuelve rápidamente. Se calcula que el 70 por 
100 del total de pasajeros que desembarcan en puer- 
tos argentinos, lo fectúan en vapores norteamerica- 
nos. Hace dos años sólo existía un vapor que efec- 
tuaba un viaje cada tres meses entre New York y 
Buenos Aires. Hoy funciona un servicio quincenal, 
rápido. 

Por lo que respecta al Brasil, los norteamericanos 
«(jercen un control sobre el tráfico de pasajeros y 
más del 60 por 100 del total de mercancías llega con 
bandera norteamericana. 

FRANCIA 

La Marina francesa se ocupa de la propaganda 
marítima. Recientemente ha creado en el ministerio, 
bajo la dirección de un oficial general, una sección 
llamada Sección de la Prensa y propaganda maríti- 
ma, que dependerá del ministro. En las escuadra*?, 
divisiones, puertos, establecimientos y demás* cen- 
tros que dependan de la Marina, habrá un oficial en- 
cargado de la propaganda o delegado de ésta. 

El objeto de la propaganda es dar a conocer a la 
opinión pública los asuntos marítimos y aclarar sus 
juicios respecto a ellos. Para esto, harán frecuen- 
te uso de la Prensa y darán conferencias, ilustrán- 
dolas con fotografías. 

Los cruceros “Víctor Hugo” y “Jule« Ferry”, al 
mando de un contraalmirante, saldrán en breve a 
efectuar un largo crucero de propaganda, que, pro- 
bbalemente, durará nueve meses. Unas 30.000 millas 
recorrerán, tocando al principio en Madagascar y la 
Reunión, a donde llegarán en Noviembre. En el mes 
siguiente tocarán en los principales puertos de Aus- 
tralia, harán escala en Japón en Marzo de 1923, to- 
cando después en Sanghai y IIong-Kong, Tonkin e 
Indochina, y en Mayo en Singapoore, Oolombo y 
Adem. 

Probablemente, saldrán los dos cruceros el 22 del 
actual del puerto de Brest, regresando el 9 de Julio 
de 1923. 


Liquidación de la ” Ai'freteurs Reunís ” 

Otra víctima de las circunstancias presentes, de 
la que damos cuenta por el relieve de su firma en 
la Marina francesa. Ha suspendido pagos y entrado 
en liquidación. Su historia breve es como sigue. Se 
fundó en 1902 con un capital inicial de 425,000 fran- 
cos. Absorbió en breve las Compañías E. Shaki y 
la Taulousaine de Navigation, elevando su capital 
a 7.4u0,000 francos. En Diciembre de 1921 hizo am- 
pliaciones de capital hasta 25 millones, y emitió 
obligaciones al 6*50 por 100 por la suma de 30 mi- 
llones. La situación financiera fue de mal en peor 
hasta el momento presente. Su flota comprendía 
37 vapores, con 117,000 toneladas de peso muerto. 
Hacía servicios regulare»? entre Rouen, Brest, Bur- 
deos, Nantes, Marsella, España, Argel, Túnez. De 
Burdeos a Portugal. De Marsella y Argel a Nueva 
York. De Hamburgo, Ambo res y puertos principa- 
les franceses al Mediterráneo oriental y al mar Ne- 
gro, etc. 

INGLATERRA 

Subvención a la construcción naval británica . — Los 
directores de W, Beardmore and C.“, Ltd., han pe- 
dido al Gobierno inglés, les conceda sobre los tres 
millones de libra*? que les había anticipado para 
atenciones de su negocio, de acuerdo con la ley de 
Facilidades a la industria, un millón de libras más 
que necesitan dichos constructores Beardmore, para 
poder terminar la construcción del vapor Conté 
Verde y de 10.000 toneladas, para la Compañía Lloyd 
Sabaudo, de Genova. 

La concesión *>e solicita en vista de la extensión de 
plazos de pago acordada por Beardmore con el Lloyd 
ISabaudo, basada en la diferencia de los tipos de cam- 
bio entre Inglaterra e Italia, y ha sido acordada 
por el Comité encargado de cumplimentar la citada 
ley de Facilidades, habiéndose cursado las corres- 
pondientes órdenes al Tesoro para el abono de di- 
cho millón de 1 ib rae. 

ITALIA 

Resurgimiento marítimo de Italia. — Este país no 
ha sido una excepción en la gran crisis que atravie- 
sa la marina mercante de todas las naciones, como 
lo prueba el hecho de que los buques italianos ama- 
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rrados componen un total de 735.881 toneladas, la 
mitad de ellas correspondientes a los puertos de Gé- 
nova y Ñapóles. 

lias, en contraposición a esta crisis pasajera, la 
marina mercante muestra indicios fehacientes de un 
resurgimiento próximo, y la proporción del pabellón 
nacional es bastante satisfactorio, pues mientras en 
1913 no representaba más que el 31 por 100, en la 
actualidad representa el 43. 

El tráfico marítimo, sin embargo, no es el mismo 
que el de la preguerra, ya que lae toneladas de 
mercancías importadas suman 13 millones en vez de 

18.500.000 y las exportadas, poco más de un millón 
en lugar de tres y medio próximamente, lo cual no 
quiere decir que el prgoreso sea discontinuo que no 
se tardará en alcanzar las cifras del año 19i3. 

En cuanto a las construcciones navales, baste de- 
cir que en el año últimamente citado tenía Italia 
en grada 54.000 toneladas, y en 1921, cerca de 400.000 
ocupando el tercer lugar entre los países europeos. 

En virtud del tratado Italo-Yugoeslavo ihan sido 
asignadas a Yugoeslavia 119,000 toneladas de la 
antigua flota mercante austríaca. Dos compañías 
navieras con 50,000 toneladas están domiciliadas 
en Ragusa. 

PORTUGAL 

La marina mercante portuguesa. — La marina 
mercante de nuestro país vecino asciende actual- 
mente a 247,000 toneladas de buques de vapor y 

29.000 de vela, o sea un total de 276,000 toneladas. 
En estas estadísticas no se tienen en cuenta las 
embarcaciones menores de 100 toneladas, que ha- 
rían ascender el total de la marina portuguesa a 
unas 280,000 toneladas. 

De este tonelaje de vapor, 180,000 toneladas per- 
tenecen al Servicio de Transportes Marítimos del 
Estado; 49,000, a la Empreza Nacional de Navega- 
cao, que hace la carrera de Africa; 6,000, a la Em- 
pieza Insulana, que sirve los puertos de Azores y 
Madera, y el resto, o sean 13.000, a varias Compa- 
ñías. 

El notable incremento del tonelaje portugués, es 
debido a la incautación de los antiguos buques ale- 
mames, pues antes de la guerra contaba únicamen- 
te con 47,000 toneladas de vapor. 


Impuesto de transportes a los viajeros 
entre América y España 

Aspiramos y persegu irnos, aunque esto último no 
queda muy demostrado, la atracción a nuestros 
puertos (Barcelona, Cádiz, Algeciras, Vigo, Santan- 
der etc.), y el tránsito por España, de una parte del 
gran mavimiento de viajeros que anualmente tiene 
lugar entre América y Europai Y es indudable, que 
lo conseguiríamos en buena parte, acumulando las 
facilidades de todo orden en los servieiso marítimos^ 
en los de puertos, en los de ferrocarriles, en los 
(hoteles, etc. De antiguo se aboga siempre por el 
ofrecimiento de las mayores ventajas para promover 
la desviación hacia nuestro país de una impotran- 
te parte de aquélla corriente, con preferencia a la 
utilización de otras rutas o itinerarios ; y es induda- 
ble que ee hace todo lo contrario. 

En los transportes por mar hay establecido 
um impuesto, que para los pasajeros en la navega- 
ción de altura era hasta el 15 de Septiembre últi- 


mo y es ahora como sigue: 

CLASE DEL PASAJE 


Lujo 

i. B 

2.“ 

3T 


Ptas. 

Ptas. 

Ptas. 

Ptas. 

Hasta 15 de Septiembre. 

100 

50 

30 

10 

Desde 15 de Septiembre. 

300 

125 

60 

20 


Las clases intermedias denominadas preferentes 
satisfacen el impuesto de la inmediata con el 50 por 
100 de recargo. 

No lia transcurrido tanto tiempo desde la implan- 
tación de la nueva tarifa; pero sí lo suficiente para 
que quienes se preocupan del tráfico de viajeros en- 
tre América y Europa, existente ya y a desarrollar 
por vía España, se percaten de que las consecuen- 
cias serán las de fomentar la ahuyentación de las 
corrientes de viajeros de la ruta de nuestro país, en 
provecho de otras con el consiguiente perjuicio para 
diversos intereses nacionales. 


Imp. Salvat, Duch y Ferré, Viladomat, 108 
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Corresponsales en todos los puertos 
importantes de España 
ANUNCIOS SEGUN TARIFA 


Santander- 

Hace pocos meses, la publicación por 
la Cámara de Comercio de esía ciudad, 
de la Memoria Comercial correspondien- 
te a 1920, sirvióme para dar a conocer 
en estas columnas el detalle del tráfico 
comercial de nuestro puerto en dicho 
año. 

Con poca diferencia se han publicado 
ahora, por las Juntas de Obras de los 
puertos de Santander, Bilbao y Barcelo- 
na, las respectivas Memorias que, abar- 
cando diferentes períodos, ponen de 
manifiesto la labor de cada una de ellas. 

Por la índole de la misión confiada a 
las Juntas de puertos, en las Memorias 
que las mismas publican se estudia la vi- 
talidad de los respectivos puertos desde 
un punto de mira distinto del que utili- 
zan las Cámaras de Comercio, por cuyo 
motivo se completan ambos trabajos. 

Comencemos por la Memoria de San- 
tander. Abarca el período de 1917 a 1920, 
demasiado amplio para este clase traba- 
jos, máxime si se atiende al retraso con 
que se publican. 

En ella se consignan importantes da- 
tos estadísticos acerca del tráfico del 
puerto en los respectivos años; cantida- 
des recaudadas, volumen de mercancías 
que se ha movido durante aquel período, 
etc., etc., demostrando gráficamente la os- 
cilación de la vida comercial del puerto 
de Santander. 

Capítulo muy interesante es el dedica- 
do a las obras de reparación y amplia- 
ción de los muelles para colocarlos a la 


Barcelona 

altura de las circunstancias que el tráfico 
reclama. En esta Memoria, al igual que 
en las que luego examinaremos, se nota 
la falta de protección del Estado y el 
abandono en que el mismo tiene un ser- 
vicio tan importante como el de puertos. 
La única acción constante, y que se nota 
a primera vista, es la burocrática, que 
sujeta a expedienteo ridículo y machacón 
el más insignificante detalle de la vida 
de las Juntas de puerto. 

Como gráfico interesante aparece un 
detalladísimo plano de bahía en el que, 
tomando como base el que levantó en 
1870, Peñarredonda, se amplía éste con 
la representación de los ferrocarriles, 
muelles, dársenas, cargaderos de mine- 
ral, cerramientos de marismas y otras 
obras verificadas hasta la fecha, entre 
las cuales merecen citarse las modifica- 
ciones de las curvas de nivel de fondo de 
la bahía, hechas con arreglo a los son- 
deos llevados a cabo por el personal de 
las obras del puerto en 1919, señalándo- 
se los proyectos y obras en construcción 
con tinta carmín. 

También aparece en la Memoria el 
plan reformado de obras nuevas a eje- 
cutar, que fué solicitado por la superio- 
ridad. 

La Junta del puerto de Bilbao presenta 
la Memoria correspondiente al año 1921, 
poniendo en ella de manifiesto el estado 
y progreso de las obras de mejora de la 
ría y puerto. 

Como dato alentador presenta el de 


Bilbao- 


110 


LA MARINA MERCANTE 


haberse rebasado el punto bajo del des- 
censo del tráfico del puerto, el cual, des- 
de mediados de 1921, tiende a adquirir 
una mejora visible. También señala la 
Memoria el aumento del tráfico de im- 
portación de procedencia extranjera, que 
ha alcanzado la cifra de 231,000 tonela- 
das, siendo de notar que no obstante 
este tráfico (el más importante desde 
1913), no se ha producido congestión en 
los muelles. 

La crisis económica que gravita sobre 
aquella ¡unta hizo poner tiento en la 
misma acerca de la forma conque se ve- 
nían practicando las obras a su cuidado 
hasta el punto de que en Septiembre de 
dicho año, como medida de prudencia, 
se paralizaron las que estaban en curso 
de ejecución, imponiéndose grandes eco- 
nomías en los servicios de conservación 
y dragado. 

Se da cuen a de las obras que se ha- 
llaban en construcción y de los pro- 
yectos aprobados durante el año, cuyo 
importe pendiente de pago ascendía a 

16.760.000 pesetas. El plan reformado de 
obras nuevas, solicitado por la superio- 
ridad, asciende a 54.343,000 pesetas. 

Como muestra de la importancia de 
los trabajos que ha realizado la expre- 
sada Junta, basta decir que durante el 
curso a que se refiere la expresada Me- 
moria ha efectuado pagos por valor de 
3.193,353*34 pesetas. 

Termina la Memoria con un Estado en 
el que se da cuenta del tráfico total del 
puerto desde 1878 en que empezaron por 
la Junta las obras de mejora de la ría y 
en él se nota la gran depresión del tráfi- 
co en el transcurso de algunos años. En 
el ejercicio de 1878-1879 el tráfico fué de 

1.981.000 toneladas, ascendiendo en 1900 
a 6.249,000 toneladas, comenzando luego 
con pequeños altos la marcha descen- 
dente hasta llegar a 1.950,000 toneladas 
en 1921. 

La publicada por la Junta del puerto 


de Barcelona comprende, como de cos- 
tumbre, un período de dos años, o sea 
1920 y 1921. 

La más importante de las obras lleva- 
das a cabo durante el bienio es, sin dis- 
puta, la reparación de las averías cau- 
sadas en la prolongación del dique del 
Este por el temporal de 1920, que des- 
truyó el rompeolas en una extensión de 
250 metros, y cuyo presupuesto asciende 
a 5.332,759*50 pesetas, habiéndose gas- 
tado hasta 31 de Marzo del corriente 
año la suma de 3.195,589 pesetas. 

Siguiendo el plan expositivo que de 
antiguo viene observando la dirección 
facultativa, reseña luego las obras que 
se han verificado durante el bienio en 
los distintos muelles, para conservación 
y arreglo de los mismos, comenzando 
por el muelle de Levante y los contiguos 
hasta terminar en el del Contradique. 
Dedica la Memoria especial atención a 
las obras efectuadas en los distintos mue- 
lles, tales como reforma y ampliación de 
la antigua red de tuberías, nuevo edifi- 
cio para la Junta e Inspección de Emi- 
gración, etc. En cuanto al edificio para 
la Comandancia de Marina, la circuns- 
tancia de haber quedado desierta por 
dos veces la subasta anunciada para su 
construcción, obligó a formular nuevo 
proyecto, no habiéndose aún celebrado 
la nueva subasta. 

Parte interesante de la Memoria es la 
destinada a reseñar el servicio de care- 
nado, en la que se demuestra la impor- 
tancia del mismo y resulta más patente 
la necesidad de ponerlo en condiciones 
para recibir buques de mayor tonelaje y 
dimensiones que los que en la actualidad 
pueden utilizar sus servicios. 

Resulta verdaderamente paradójico que 
la flota española aumente el número de 
unidades de gran tonelaje y no pueda 
utilizar los diques de los diferentes puer- 
tos españoles por su reducida capacidad. 
Y esta falta de diques potentes se nota 
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principalmente en Barcelona por su pro- 
ximidad a Genova y Marsella, que nos 
hacen la competencia. 

Durante el período que comprende la 
Memoria han entrado en dique 484 bu- 
ques, habiendo abonado por derechos de 
estancia en él 1. 427,629*36 pesetas. Los 
gastos que la estancia de los buques en 
el dique ha ocasionado a la Junta del 
puerto durante dicho período de tiempo, 
ascienden a 580,639*33 pesetas, lo que 
representa el bonito beneficio líquido, a 
favor de la Junta, de 846,990*03 pesetas. 

Desde primero de año rigen nuevas 
tarifas que, por ser más elevadas, produ- 
cirán mayores beneficios a la Junta. No 
en balde el puerto de Barcelona tiene 
fama de ser de los más caros. 


En lo que podríamos titular tercera 
parte de la Memoria se reseña, al igual 
que en años anteriores, los temporales, 
incendios, naufragios, salvamentos, et- 
cétera, etc., y se da noticia de la instala- 
ción del Gran Balneario y de las obras 
que realiza el Club de Natación «Barce- 
lona», para colocarse a la cabeza de los 
más importantes del mundo. 

Termina la Memoria, que contiene pro- 
fusión de fotografías, ofreciendo una se- 
rie de cuadros estadísticos con el movi- 
miento de buques que han realizado ope- 
raciones comerciales en el puerto. 

F. DE P. COLLDEFORNS 


Homenaje al inmortal Marino Juan Sebastian del Cano 


El mismo (lía 6 de septiemJbre que Gue tarta, la 
villa natal (le Elcano, -celebraba con fausto extrae 
ordinario, presidido por S65‘- MM. el justo homenaje 
a tan ilustre hijo, Barcelona se (asociaba a la tiesta 
celebrando otro, modesto, serio, ya que los tiem- 
pos actuales d cagadísima •crisis en los negocios 
marítimas no permiten otra cosa. 

A las cinco de la tarde, bajo la presidencia del 
segundo Comandante de Marina de esta provincia 
don José de Oieiza, que representaba al Coman- 
dante, tuvo lugar la solemne sesión de homenaje 
en el salón de actos de la Cámara de Comercio, 
sita en la Casa Lonja 

Acompañaron al señor presidente en el estrado» 
el de la Comisión organizadora don Miguel López 
Llore t y los vocales señores don Bernardo .Tardón, 
don Ramói: Compte, organizador; don José Ripoll, 
don Carlos Mallol, don Jaime Font Mas y don Emi- 
lio de los Reyes, el vicepresidente de la Cámara de 
Comercio y Navegación, don José de Armen te ras ; 
actuando de secretario el joven don Pedro Luis 
Galiana de Iiusausti. 

El señor Presidente leyó un elocuente discurso 
de apertura, acerca de la significación del acto que 
se celebraba, haciendo el elogio de J. S. de Elcano, 
como navegante, armador y héroe de la gran epo- 
peya de la primera Vuelta al Mundo, hecho his- 
tórico celebrado por la Marina de todos los pabe- 
llones. 


Seguidamente el señor secretario pronunció un 
discurso-memoria, que por su magnitud no es po- 
sible publicar aquí, del que extractamos lo*> princi- 
pales párrafos: 

Señoras, Señores: 

“Habiendo sido honrado con el cargo de secreta- 
rio, y delegado por el dignísimo señor presidente 
de la Comsión organizadora, el exprimen tado ma- 
rino y capitán don Miguel López Lloret, me pro- 
pongo ornad teco r en este breve trabajo la memoria 
de aquel (pie tanto hizo por la gloria y el honor 
de nuestra querida España, ¡de aquel (pie 'añadió 
un florón precioso a Jos muchos con que ya contaba 
nuestra nación! de aquel a quien, ni las fatigas, 
ni lotí peligros, ni los males fueron suficientes pa- 
ra detenerle en su gloriosa senda de honor y valor! 

Era de los pocos hombres que iban en pos de un 
ideal, en aquel tiempo de audaces aventuras... Por- 
que sí, señores, un ideal era el que perseguía Elcano 
y al cual sólo había de llegar después de infinitos 
sufrimientos, y (le penalidades inenarrables!!!... 

Así como otros conquistadores, aunque no menos 
merecedores de elogios por su valor y relevantes 
dotes, iban guiados por el afán del oro... sed insa- 
ciable que no se apaga nunca... Elcano no, aunque 
lo contrario parezca desprenderse de ciertos deta- 
lles de su historia, de ciertos pormenores de su bio- 
grafía. Es más; era la representación de la digni- 
dad española, en aquella arriesgada expedición, al 
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rebelarse contra Magallanes, por iucumpliiniento, 
por parte de éste, .de las órdenies que recibiera del 
invicto emperador Carlos V. 

¿Y qué diremos del tesón y firmeza que desplegó 
Elcano en el cometido de su misión? Constancia y 
tesón solo comparables a los del insigne genovés 
en su primer viaje al descubrimiento de América. 

Ni los rigores atmosféricos, ni la sed, ni el ham- 
bre, ni la pérdida de bajeles y ¡naos, ni la defección 
de los mismos, ni el estrago de su gente consumida 
por lo penoso del viaje, ni la traición de los indíge- 
nas, ni otras mil causas, ipudieron turbar aquella 
firmeza, aquella temeraria osadía inherente al va- 
leroso marino!!! Pero bien es verdad que lo nece- 
sitaba. Porque, ¿quién? ¿quién se hubiese atrevido 
a lanzarse a las regiones desconocidas, tanto tro- 
¡picales como «australes, con aquellas defectuosísi- 
mas naves y aquellos rudimentarios instrumentos 
náuticos, sino los héroes, naturales todos del solar 
ibéri(M>, que tantos genios proporcionó a la huma- 
nidad?... 


Fue, señores, El cano el primer «hombre que cons- 
cientemente dió la vuelta al mundo, después de que 
el gran navegante Colón, había comprobado y de- 
mostrado a la vez la teoría de la redondez de la 
tierra, y así como la genial ignorancia del ilustre 
genovés, al «creer el globo terrestre más «pequeño 
de lo que en realidad era, permitió descubrir un 
Nuevo Mundo, ia¡s4 Elcano en su atrevidísimo nave- 
gación y después del descubrimiento hecho por su 
jefe Magallanes del ¡Estrecho, que lleva su nom- 
bre, llave hasta hace poco de la circunnavegación 
de la tierra, por el Oeste, consiguió* lleno de fe y 
entusiasmo, el fin de su viajie. 


Era Juan Sebastián del Oano o Elcano, que en 
esto andan desacordes los historiadores, natural de 
G-uetaria (Guipúzcoa), ignorándose hasta hoy la 
fecha de su nacimiento, aunque se crele que al mo- 
rir su edad no pasaba de 50 «años. Era hijo de Do- 
mingo Sebastiáiw del 'Oano y doña Catalina del 
Puerto. 

Sus comienzos fueron pobres y obscuros, y se 
sabe que en «su primera juventud ise dedicó a la 
(pesquería, emprendiendo algunas expediciones por 
cuenta propia. 


Cuando el Cardenal Oisneros organizó su expedi- 
ción al Africa, Elcano, joven aún acudió con unía 
nave de 200 toneladas, prestando valiosos servicios, 
aunque íué mal recom¡>eiisado por el Gobierno, por 
lo cual hubo de vender su barco a unos saboyanos, 
exjK>niéndo«e «con ello a fuerte castigo, pues estaba 
severamente prohibido vender naves a los extran- 
jeros. No se conocen más hechos de su juventud, 
permaneciendo obscurecido hasta 1519, en que se 
¡sabe era habitante de Ovilla, gozando de buena 
reputación. Fernando Magallanes había ofrecido a 
su rey don Manuel, hallar las islas de las Espe- 
cian, n-o por el camino que seguían ordinariamente 
los portugueses, sino por el Oeste, rechazándolo 
aquel monarca y avisando a Carlos Y ¡para que no 
escachara a aquel truhán, como él lo llamaba. A 
ipesar de todo, el rey de España lo tornó a su ser- 
vicio y le dió cinco naves para la expedición. 

Andaba entonces Magallanes reclutando gente 
para dotar la armada, cuando se ofreció Elcano, 
siendo admitido con gusto en la empresa, nombrán- 
dosele maestre de una de las naves, (Maestre era 
entonces la primera persona a bordo después del 
capitán) siendo de notar que ell valeroso guipuz- 
•coano trabajó con celo para activar los aprestos. 
Das naves preparadas para el viaje eran cinco: 
“Trinidad”, en la que iba el capitán mayor Maga- 
llanes; “Concepción”, al mando de Gaspar de Que- 
sada. siendo ¡piloto J. Gómez de Carballo y maestre 
Juan Sebastián del Cano. “tSan Antonio”, “Victo- 
ria” y “Santiago”. 

Contaban las naves con escasos tripulantes; la 
“Trinidad” tenía ¡a bordo 42 personas, sieudo, se- 
gún unos, el número total de embarcados 239 y se- 
gún otros, 2G5. 

La escuadra partió de iSan Lúcar de Bairameda 
el 27 de Septiembre, o bien el 20 del mismo mes, 
en lo cual están desacordes los biógrafos, que he 
consultado. En el año 1519, con rumbo ¡a Canarias; 
llegó a Tenerife, atravesó el Atlántico; el día 29 
de Noviembre se hallaba a los 7 grados de latitud 
Sur, «a la altura del cabo de San Agustín (Braisil), 
atravesando gallardamente la línea equ.inoqeiaL 
Siguió hacia el ¡Sur y el 31 de Marzo de 1520 entró 
en el puerto de ¡San Julián de la costa patagónica. 
Tuvieron allí trato con (los naturales, que son gi- 
gantescos y de extravagantes costumbres. 
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Como la entrada Magallanes coincidió con la 
llegada del invierno, se prepararon a invernar, 
transcurriendo entonces la existencia en la más 
triste monotonía y en la mayor miseria. Recelosa y 
cansada la gente, pidió al capitán la vuelta a Es- 
paña y entonces el esforzado y animoso portugués 
les habló alentándoles, pero no convenciéndoles, 
por lo cuál Magallanes empezó a mostrarse severo, 
castigando a varios. 

No refrenó la sublevación, -sino que, enardecidos 
los españoles gritaban que aquel portugués quería 
llevadlos a su iperdición para congraciarse con su 
rey don Manuel) ; en vista de lo cual, se embarca- 
ron los españoles y Magallanes también, obedecién- 
dole sólo a é«ste 2 naves de las 5 que traía. 

Pudo tomar una de las tres naves rebeldes gra- 
cias a una casualidad, ajusticiando ¡a unos y apre 
sando a otros. Rindiéronse los otros navios y en- 
tonces el portugués dedicóse a buscar el Estrecho. 
Cuando emparejó con la punta de Santa Cruz, un 
torbellino llevó en peso a la nao “‘Santiago” sobre 
unas peñas, quebrándola, aunque -se salvó la tri- 
pulación, ropa ^ jarcias, y al fin avistó el Cabo de 
las Once mil Vírgenes y envió tres naves a reco- 
nocer una de las muchas ensenadas» creyendo ser 
el Estrecho. Volvieron dos, pero la “San Antonio”, 
al regresar y no encontrar ninguna nao, tomó rum- 
bo a España. Impaciente Magallanes, continuó la 
navegación, embocando el Estrecho, al que dió su 
nombre, no sin trabajos y fatigas, por los muchos 
escollas que allí h a y. .Desembocó en el mar del Sur, 
al que llamó Pacífico, el 27 de Noviembre. Enton- 
ces el insigne jefe de la escuedra puso la proa ha- 
cia el NO., eni busca de la linea equinoccial, debajo 
de la que pensaba hallar las Molucas. Navegó más 
de 40 días -sin ver tierra y tuvo gran falta de víve- 
res. El agua que llevaban era pésima y después se 
desarrolló a bardo* un terrible escorbuto, que hizo 
gran estrago entre la gente. 

Pasado el trópico hallaron unas islet-as, a las 
que llamaron “Desventuradas”; cruzaron el Ecua- 
dor y dieron con inra de las Carolinas, donde piü- 
dieron aplacar el hambre; tal había sido ésta, que, 
según el cronista, comieron hasta las barreduras 
de cubierta. 

Siguieron el viaje y arribaron a las Marianas, 
llamadas por ellos Islas de los Ladrones, por ha- 
berles hurtado allí una chalupa y llegaron después 
a la de Cebú. La sumisión de esta isla se hizo pres- 
to, porque se avino su reyezuelo a hacerse cristia- 
no, y allí adquirieron los españoles la certeza de 
la proximidad de las suspiradas islas de las Espe- 
cias. 

Sin embargo, Magallanes se entretuvo demasia- 


do en aquella isla y, atraído por los isleños de Maz- 
tán (pequeña isla entre Cebú y Luzón) fué asesina- 
do con ocho españoles más... ¡¡¡Muerte desventu- 
rada, acaecida en el tpreciso momento en que el 
gran navegante Magallanes, después de tan horri- 
bles sufrimientos, después de tantas maravillas de 
tesón y talento, iba a poner el pie en las ansiadas 
islas!!!!... ¡¡¡Irrisión del destino, que condenaba al 
valeroso portugués, -cuyo nombre ciérnese hoy al 
lado de el del Cano en los espacios de la inmortali- 
dad a morir a manos de una turba de salvaje»s, en 
un miserable islote!!! 

Barbosa reclamó el cuerpo del ilustre Magalla- 
nes como suegro que de él era, pero los infames 
asesinos no quisieron entregarlo a ningún precio. 

Muerto el jefe de la escuadra, tratóse de elegir 
otro, recayendo el nombramiento en Juan López 
de Carvallo; éste entretúvose allí mucho tie»i|M>, 
cuando hubiera debido marcharse, -siendo causa de 
que se confabulasen los isleños de Cebú y Maztán 
y asesinasen al piloto J. ¡Serrano, en un banquete 
y apresasen a varios españoles. 

La expedición quedó reducida a 115 hombres pa- 
ra tres naves; pasaron otra vez la equinoccial y 
tacaron en Bohol, donde incendiaron la nave “Con- 
cepción”, por estar ya inútil y vieja. Habían falle- 
cido 74 personas desde San Julián a las Filipinas 
y sólo quedaban las naves “Trinidad” y “Victoria”, 
encargándose de ésta Gonzalo Gómez Espinosa. De 
Bonol Kisnion los expedicionarios a Quimt en la 
costa del NO. de M inda nao, hicieron rumbo a Ca- 
ra gnú, se dirigieron a Borneo, donde fueron acogi- 
dos con grandes muestras de estimación, y allí su- 
pieron que habían dejado las Molucas muy lejos 
hacia Levante. 

Despidiéronse de aquel -magnífico rey, dirigién- 
dose hacia las susodichas islas. Fueron costeando 
las de Borneo, arrostrando los peligros de la tor- 
menta, hallando una ensenada, donde se detuvieron 
37 días, calafateando y ‘componiendo los buques. 
T T na intriga privó del gobierno a Juan López de 
Carvallo, confiándose el mando de la nao “Victo- 
ria” a Juan Sebastián del Cano y la dirección a 
Gonzalo Gómez Espinosa, asociando al maestre 
Juan Bautista de Pontevedra a todos los asuntos 
de la armada. Entonces puede muy bien decirse 
que el verdadero jefe de la escuadra fué del Cano, 
pues él fué quien señaló la derrota para las Molu- 
cas, confiándosele todo como el más inteligente en 
pilotaje y el que más -confianza inspiraba por *su 
honradez. Aceptó además el cargo de tesorero y 
empezó a llevar los libros. En su viaje en busca 
de las Molucas se aprovisionaron lo<* españoles 
en Paluán. •Siguiendo su rumbo entre el cabo de la 
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isla de Borneo y Paluán, llegaron a iSalangán. Sos- 
tuvieron con un “junco” (especie de embarcación 
chima) im combate, en el que perdieron dos hom- 
bres; entonces uno de los prisioneros que llevaban 
se avino a servirles de piloto, guiándoles hacia las 
Molucaa. Al fin, el día G de Noviembre de 1521 di- 
visaron los españoles 14 leguas al E. otras cuatro 
islas, que el piloto les dijo ser las Especias. 

Habían llegado al término de su viaje!!!... Pero 
les había costada 27 meses de imponderables tra- 
bajos y fatigas y de heroicos sacrificios. 

; Habían hallado los españoles un nuevo camino 
para ir gi la India, aquel riquísimo país que abas- 
tecía a Europa hacía tantos siglos; habían hallado 
el camino que en vano buscara el insigne descu- 
bridor del Nuevo Mundo!... 

Desembarcaron entonces entre las islas de Mare 
y Tidore y entraron en amistosas irelac iones con el 
rey (le ila última citada isla, «cargaron de especias 
sus naos y supieron por el portugués Pedro Alon- 
«o de Lorosa, que en Malaca conocían la llegada 
de la armada d eMagallanes y que el rey de Portu- 
gal había enviado naves 'al Oabo de Buena Espe- 
ranza y al de Santa María* con el encargo de in- 
terceptar el paso (le la armada magallánica a las 
Indias, siendo el jefe de esta flota, de »sei-s bajeles, 
Diego López de Sequeyra. 

Estuvieron quince días allí, prosiguiendo los es- 
pañoles su comenzado viaje, y viendo que la “Tri- 
nidad” hacía agua y necesitándose tres meses para 
repararla, se determinó que J. 1S. del Cano conti- 
nuase el viaje con la “Victoria”, en dirección a Es- 
paña y que la otra naVe iría a Panamá. 

Los mares que debía recorrer el ilustre marino 
eran ya conocidos y frecuentados, pero eso no quita 
la gloria al valeroso del Cano, pues éste tenía que 
luchar con los hombres, con los vientos y con el 
mar!... 

Con los hombres, por estar aquellas costas ocu- 
padas por los portugueses, a la sazón enemigos en- 
carnizados; con los vientos, porque debían surcar 
océanos y mares turbulentísimos y tempestuosos, 
y con el terrible elemento líquido, porque navega-: 
ban en un buque viejo y cascado, que difícilmente 
resistirla las furiosos embates del mar. 

En efecto, ia. “Victoria” estaba tan mal, que tu- 
vieron que devolver a tierra GO quintales de espe- 
cias para que no reven/tase en alta mar, y muchos 
marinos prefirieron quedarse en aquellas islas a 
seguir a su capitán. Los héroes que se quedaron 
con Elcano sólo podían confiar en él, ¡en su insig- 
ne jefe! Por cierto que Eloano poseía las brillantes 
cualidades que le atribuye oom justa razón su bió- 
grafo Navarrete. “Eloano — dice — que >se había mos- 


trado alguna vez descontentadizo y dispuesto a re- 
belarse, ofendido de la altivez portuguesa si no 
tenía la superioridad que da a Magallanes, el ca- 
rácter con que doblegaba toda voluntad a la suya, 
poseía la pericia marinera que dan 20 años de 
navegación, la severa firmeza que se adquiere en 
los continuos riesgos; un corazón bien, templado; 
gran sufrimiento de alma y cuerpo para resistir 
las fatigas; exactitud y vigilancia en el servicio; 
constancia sin tenacidad y gravedad sin despotis- 
mo de modo, que sin hacerse temer como muchos 
de los conquistadores de aquella época, sabía ha- 
cerse -obedecer de sus compañeros, y sin que mur- 
muraran, los obligaba a los mayores sacrificios”. 

El día 21 de Diciembre de 1521, a mediodía, par- 
tieron en su insegura nave con 70 tripulantes, de 
ellos 40 europeos y los demás indígenas, proveyén- 
dose en la isla Mare de leña, navegando por aque- 
llas islas y deteniéndose en la Buró para proveer- 
se de víveres; siguieron su rumbo en dirección a 
Ambón y a los 18 días de viaje embocaron entre dos 
islas, corriendo 50 leguas con tiempo tempestuoso 
y continuos riesgas. 

Para tomar aliento, abordó a la isla Malúa, 
pero antes tuvo que luchar mucho con las corrien- 
tes, permaneciendo allí quince días para reponer 
los costados del buque y siguió la navegación a Ti- 
inor, donde obtuvo víveres y especias; habiéndose 
informado que cerca de aquel paraje estaba Suma 
tra, hizo rumbo hacia esta isla, procurand no en- 
callar en «sus islotes de coral, paira lo que se en- 
golfó en alta mar, dejando a mano derecha el Nor- 
te y tierra firme con objeto de no encontrarse con 
los portugueses, que en casi toda la costa de la 
India tenían entonces establecimientos: Navegó un 
mes sin tocar tierra y. obligado |>or vientos con- 
trarios, anduvo y desanduvo 9 semanas en las al- 
turas del Cabo de Buena Esperanza, sin poderlo 
doblar. La “Victoria” hacía mucha agua, no que- 
daba ya má>s alimento que el arroz, y los enfermos 
que llevaba a bordo le aconsejaban que se fuese a 
Mozambique, posesión portuguesa cercana... 


A fuerza de ]>ericia doblaba Elcano el día 19 de 
Mayo de 1522 el peligroso Cabo; pero no por eso 
había mejorado su angustiosa y casi desesperada 
«situación ; vencida aquella terrible dificultad, la 
liare corría dos meses hacia el SO., sufriendo tan 
indecibles trabajos sus héroes, que no pasaba se- 
mana sin que se echasen al agua dos o más cadá- 
veres, lo que venía sucediendo casi desde las islas 
Filipinas. 

Entonces, y por un momento, la veleidosa fortuna 
tendióles sus alas y les fué favorable la navega- 
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ción desde el Cubo (le Buena Esperanza a las islas 
de Cabo Verde, avistadas el día 1 de Julio de 1522. 
El día 0 entró Elcano en ed puerto de Kío Orando 
en la isla de Santiago, siendo bien recibido y pu- 
diendo recoger los víveres que necesitaba; pero al- 
gunos días después y aunque la “Victoria" hacía 
mucha agua, tuvo El cano que 'retirarse viendo tro- 
cada la buena boluntad de los portugueses en hos- 
tilidad manifiesta, -tanto que le intimaron la ren- 
dición del buque» pero él, dejando en tiera a va- 
rios compañeros levó anclas. 

Entonces y cuando estaban más próximos a i l tér- 


mino de su viaje, la mala suerte se cebó en el ilus- 
tre marino, pues la “Victoria” navegó 28 días por 
diversos rumbos, destrozada, con 22 cadáveres vi- 
vientes, y haciendo agua de tal manera, que obli- 
gaba a los desgraciados tripulantes a una continua 
ocupación en la bomba. Por fin tras infinitas fati- 
gas, divisaron el 4 de Septiembre el Cabo de San 
Vicente (Portugal) y el día 6 del mismo mes, cuyo 
centenario hoy celebramos, entraban en el puerto 
de iSan Lúcar de Barnameda... dos días después 
en Sevilla. 

i ¡Habían partido 2(53 hombres y sólo llegaban 
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18!! Bien ew verdad cjue habían recorrido 14.000 
leguas o sea 42.000 millas marinas, habiendo emi 
ideado tres años menos catorce días. ¡¡Fecha in- 
mortal que debía estar escrita en letras de Otro en 
nuestra gloriosa historia!! ¡¡Día, memorable en 
que había terminado el viaje en el cual se diera por 
primera vez la vuelta al mundo!!... 

¡Maravillosa navegación, en ¡la que el valor lle- 
vado hasta el heroísmo, la firmeza elevada a la 
máxima tenacidad, la osadía llegando a su límite, 
el honor y la gloria unidos en íntimo lazo, debían 
dar a la España invicta e inmortal páginas mere- 
cederas, que hay que leer con admiración sublime, 
seguidas, más nunca igualadas, en la historia de 
otras naciones!!!... 

Elcano vió al emperador Carlos V y obtuvo co- 
mo mayor premio un escudo de anuas aparte de 
otras mercedes; la configuración del escudo era la 
siguiente: en su primera mitad en lo alto se puso 
en campo rojo un castillo dorado y en la segunda 
mitad un campo dorado, sembrado de especias, que 
eran: dos palos de canela, tres nueces moscadas 
en aspa y dos clavos de especias; encima del escu- 
do un yelmo cerrado y en la cúspide del mismo un 
globo terrestre con esta leyenda: ‘‘Primas circaim- 
dediisti me”, lo cual traducido viene a significar lo 
siguiente: “Fuiste el primero que me rodeaste”, le- 
ma que ostenta en su sello y medalla la Peal Socie- 
dad Geográfica de Madrid. 

Dispuso Carlos V el apresto de una nueva es- 
cuadra, la cual partió de la Coruña el 24 de Julio 
de 1524, al mando de García Jofre de Loaysa, nom- 
brándosele a Elcano segundo general de las fuer- 
zas y constando la tripulación de 450 hombres. Lle- 
garon a Gomera y siguieron en derechura al Es- 
trecho de Magallanes, arribando a la isla de iSan 
Mateo el día 20 de Octubre; días después empeza- 
ron a separarse las naves y surgieron no pocas 
dificultades para llegar al Estrecho. Se perdió la 
nave “Sancti Spírrtu”, en la que iba Elcano, pa- 
sando éste a -la “Anunciada”, a la que seguían dos 
buques más. 

Filo de ellos, el “San Lesmes”, empujado por una 
tempestad corrió hacia el Sud, descubriendo el Ca- 
bo de Hornos, con gran espanto de los marinos, que 
creían que era el fin de la tierra y no se equivoca- 
ban en efecto. Elcano pasó a la capitana, atrave- 


sando el Estrecho, aunque necsitaron 51 días; per- 
siguiéronles las tormentas en el Pacífico de tal ma- 
nera, que creyó Elcano que fracasaba la expedi- 
ción. 

Notando el insigne guipuzcoano que sus fuerzas 
flaqueaban, hizo testamento el día 2<í de Julio de 
152G. Moría poco después Loaysa, jefe de la arma- 
da, y Elcano que, según las órdenes regias, debía 
ser su sucesor moría también sin haber podido eje- 
cutar acto alguno de jurisdicción. 

Sin embargo, otros historiadores dignos de cré- 
dito, opinan que el ilustre marino murió en un 
naufragio en el Pacífico. 

¡Honor al insigne narvegante que murió en él 
cumplimiento de su deber!...” 

— ¡Paz a sus restos, que no lum podido ni si- 
quiera tener una cruz que corone su sepulcro, por- 
que éste es el inmenso mar que le diera gloria!!!... 
¡Yacen sus mortales despojos en las profundida- 
des del Pacífico, mecidos blandamente por las olas, 
¡pero su memoria ciérnese sobre las nubes corona- 
da por una aureola de gloria!... 

Grandiosa tumba es la inmensidad del mar, pero 
su grandeza yace humillada en el polvo, al com- 
parar la sublime gloria del Cano, que en la mo- 
vible planta de su buque le surcara por primera 
vez. que doblegase al terrible monstruo, el cual, 
como temeroso de empañar la nítiida gloria de El- 
cano, permaneció pacífico cuando le cruzó la su- 
blime expedición”. 


Dedicaron elocuentes elogios a la memoria del 
Cano, los señores don Victoriano Bonet y don Ma- 
riano Martí Ventosa. 

Con un breve discurso de gracias a los señores 
concurrentes al acto, leído por el señor Presiden- 
te, se levantó la sesión, pasando todos los concu- 
rrentes a ded|icar sentido homenaje al busto del 
Cano, situado en el frontispicio de la antigua Ca- 
sa Xifré, artísticamente adornado con guirnaldas 
de laurel y las banderas nacional, catalana y la de 
la maxrí cula donostiarra. 

Merecen especial mención ipor el celo y actividad 
que lian desplegado en la organización del acto, los 
distinguidísimos señores don Miguel Compre, or- 
ganizador del mismo y don Miguel López Lloret, 
presidente de aquél, debiéndoseles dar las gracias 
más expresivas por su incansable labor, que dió 
tan gran reKeve al solemne acto. 
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El tonelaje amarrado 


Las estadísticas a este efecto más cuidadosamen- 
te elaboradas son las del Departamento of Comnier- 
ce de los Esados Unidos. Las últimas llegadas a nues- 
tras manos se refieren al tonelaje inactivo a me- 
diados de este año. Acusan un descenso no desdeña- 
ble con irelación <al existente el 1 de Enero. Aproxi- 
madamente unos quince millones de toneladas de 
peso muerto (eran las arrumbadas en los principa- 
les puertos del globo en esa fecha. Las estadísticas 
.aludidas nos dlicen que a fines de Junio las tone- 
ladas de arqueo amarradas eran unos 8.100.00. Toco 
más ipor consiguiente de 12 millones de toneladas 
de peso muerto. Tres millones de esta unidad. o sea 
dos millones de arqueo, son los que han entrado en 
funciones de tráfico en el período «aludido. 

No tiene el fenómeno explicación fácil, ya que los 
fletes y las condiciones del tráfico son hoy resuel- 
tamente peores que a principios de año, sin esperan- 
xa ni augurio en el horizonte que anuncie su me- 
jora. Y puesto que no tiene explicación racional sa- 
tisfactoria. ha de considerarse, a nuestro juicio, el 
hecho como el esfuerzo desesperado que hace el to- 
nelaje para sobrevenir no adaptándose a la condi- 
ción del tráfico, lo cual es imposible, sino corriendo 
constantemente la aventura de navegar con pérdi- 
da, porque la pérdida en actividad «es menos doloro- 
so y menos extensa que la implicada en situación de 
amarre, ipor simbolizar esa situación la pérdida to- 
tal, accidental o definitiva del capital que la na- 
ve representa. 

iSea de ello lo que quiera, en la distribución de to- 
nelaje .inactivo son de distinguir laa« «cifras siguien- 
tes: en los Estados escandinavos s¡e acusa el mayor 
porcentaje de desamarre de Enero a Julio; Dina- 
marca pasa de 161.000 toneladas (arqueo), amarra- 
das a principio de año a 33.000; Noruega de 207000 
a 112,000; iSuocia, d|e 204.466 a 114.000. En Inglate- 
rra el tonelaje amarrado ha descendido de 1.90ÜLOOO 
toneladas de arqueo a L667.000 (más de dos millones 
y medio de carga). En el Japón baja de 112.000 to- 
neladas a 79.000 («imple arqueo)» en 15 de Junio. 
El tonelaje francés apenas experimenta alteración: 
su cifra linicial de 1.200.0000 toneladas se modera 
hasta 1.085.000. Un leve aumento del amarre se 
acusa en algunos puertos. En Rotterdam y Amberes, 


por ejemplo, eran 327.0000 toneladas en Enero; en 
Junio, 330.000. En los pulertos griegos, 70.000 y 100.000 
toneladas respectivamente. No se dan cifras del to- 
nelaje amarrado en Italia a primeros de año; en Ju- 
nio eran 585.000. Y respecto de ios Estados Uni- 
dos, el iShipping Board tiene inactivos cuatro mi- 
llones de toneladas, y las Empresas privadas con 
arreglo a manifestación de The American Teamship 
Ownler’s Association, 522.567. 

Es decir, que, a ser exactas todas las cifras que 
acabamos de dar, el porcentaje del tonelaje amarra- 
do en los Estados Unidos, con relación al total del 
mundo, es más de un 60 por 100, porque las refe- 
rencias a esta nación, reducidas a toneladas de peso 
muerto, acusan la cifra estupenda de 6.750.0000 to- 
neladas. 

Basta enunciar estas cifras para hacerse cargo 
de la inmensa crisis del tonelaje en los Estados 
Unidos, buscando en «la crisis de aquella flota bue- 
na parte de la política ultraproteccionista que ins- 
pira sus leyes y las teiuHencias de sus proyectos con 
respecto a este magno problema. Añadamos, ahora, 
que magníficos buques de carga, entre 5.000 y 10. 
mil toneladas, se venden al precio tile ¡¿lete libras 
esterlinas la tonelada. 1” añadamos, también, que 
no «e ve el medio de disminuir el tonelaje, ama- 
rrado en aquellas costas. En efecto, ¡por la naturale- 
za misma de las cosas, inevitable y fatal, la flota 
de iShipping Board, es decir, del Estado, compite 
en diertos tráficos con las de las Empresas priva- 
das. Allí donde éstas tienen organizado un servi- 
cio permanente, se impone la política de retirar del 
mismo los barcos del Estado, sopeña de aniquilar 
éste su propia flota mercante privada. Tal ha ocu- 
rrido recientemente retirando aquel organismo ofi- 
cial uu grupo de diez magníficos buques del Servicio 
Nueva York,Filaddfia, Baltimore Norfólk, Ham- 
burgo, Bremen, por esa'r cumplidamente cubierto y 
satisfecho por una poderosa Compañía americana 
(The Kew Stieamshiip Company) . Con lo que bien se 
ve lo que antes manifestamos, que el tonelaje oficial 
amarrado forzosamente ha de subir... a menos que 
ed mundo no cambie y se transforme pronto, mejo- 
rando el caos actual, de lo que no hay, desgraciada- 
mente, el menor barrunto. 
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INFORMACIÓN 


ESPAÑA 

LA CUESTION MARITIMA 

Próxima la apertura de las ( 'ortos, la Federación 
de Armadores Navegación Libre Española se lia 
dirigido nuevamente al Gobierno en solicitud de 
adopción de medidas qiif *n ten* I fique n y desarro- 
llen el trófico man umo como demandan las cir- 
cunstancias y el nuevo régimen de lew Tratados de 
comercio y navegación. 

Protesta la Federación de Armadores de que en- 
tre los problemas sociales y económicos anunciados 
para la nueva etapa ilegkshrtiva, no figure el marí- 
timo por su importancia, no obstante los continuos 
requerimientos de las asociaciones, del personal y 
de los propios navieros. 

Hace notar que las Cámaras de Comercio y Na- 
vegación de Barcelona. Valencia, Yigo, San (Sebas- 
tián, Gijón, y Palma de 'Mallorca, se adhirieron al 
moni miento de opinión iniciado en el litoral, recla- 
mando reformas precisas y fundamentales para el 
fomento de la Marina nnckmail mercante; cuya ur- 
gencia demanda la crisis, que sigue agravándose 
en todo** los sectores, afectando hondamente a ma- 
rinos y armadores envueltos en la general indife- 
rencia con que los gobernantes miran las cosas 
del mar. 

Dos hechos, añaden, prueban el abandono d?l 
problema marítimo. En el presupuesto de gastos 
del ministerio de Fomento promulgado en la “Ga- 
ceta” de 27 de Julio úlitimo, figura la partida de 
cuarenta millones de pesetas sin clasificación ni 
distinción alguna, dado lo heterogéneo de los ser- 
vicios expresados. 

Dílcha carga pública repercute en él presupuesto 
de ingresos del ministerio de Hacienda, calculán- 
dose del modo siguiente: impuesto de transportes 
por mar, ¡53.548,000 pesetas; impuesto de tonelaje, 
2.005-000; derechos menores, 4.337,000; derechos sa- 
nitarios, 115.000. Total, -sesenta y un millones vein- 
tidinco mil pesetas, que pagará de una parte la 
generalidad de buques dedicados al tráfico libre, y 
de otra con cargo a la mercancía. 

Terminan los armadores declarando que las pro- 
pias necesidades de la vida interior y exterior del 
Estado imponen la ordenación de los transportes 
marítimos, siin los cuáles será siempre precario el 
funcionamiento de los transportes terrestres. 

Un abordaje . — El 20 del actual ocurrió en este 
jpuerte un accidente trágico que llenó de luto la 
Ciudad. 


La Golondrina número 2, que realiza el servicio 
de trans{K>rtes de viajeros de unos muelle» n otros, 
fué abordada por el vapor número 1 de la Compa- 
ñía Arrendataria de Tabacos, y aunque éste dio 
marcha atrás, no pudo evitar el abordaje. La proa 
del vapor quedó empotrada en el costado de la Go- 
londrina* y al separarse -de ella se hundió la Go- 
londrina en ]>ocos ¡segundos. 

Después de recogidos los náufragos, desde el va- 
por Infanta Isabel de Borbón se tinten tó levantar 
la Golondrina , pasando algunas cables debajo del 
toldo; pero se rompió éste, y él barco se fué a 
fondo. 

Al día siguiente, y mediante grúas, se consiguió 
poner a lióte el buque. 

El número de muertos a consecuencia del sinies- 
tro asciende a catorce, siendo numerosos los heri- 
dos. 

Por hallarse próximo el lugar del a tarda je i4 
viupor Infanta l sabel de Borbón , de la Compañía 
Trasatlántica, la marinería de este barco lanzó al 
agua los botes y cuantos medios de salvamento dis- 
pone el citado transatlántico, prestando auxilio a 
cuantos pudo en aquel momento de confusión. Otros 
tripulantes se lanzaron al agua para llegar a nado 
en socorro de las víctimas. 

¿8in este rápido auxilio, el número de muer-tos hu- 
biera sido mucho mayor. 

Salvamento del vapor u Orán”. — A unas 15 mi- 
llas al Este de Málaga timbar raneó recientemente el 
vapor Oran, déla Compañía Anónima de Navegación 
Esleí la del Sur, que con cargamento de mineral de 
manganeso viajaba de Alejandría para Amberea. 

Apenas con ocid aen Gibriailtar la noticia del ¿si- 
niestro por las Compañías Unidas de Hailv amento, 
éstas enviaron los conocidos vapo res Express y Res- 
eñe, ambos de la casa Bland, que rápidamente llega- 
ron al lugar de la ocurrencia. 

Con tanto empeño y pericia trabajaron, los del Ex- 
press y el Reseue , que el éxito coronó sus esfuerzos. 
El Oran , no obstante la situladón en que se hallaba 
fue sacado a flote y entró en Gibraltar escoltado 
por el Reseue . 

Es uu excelente buque <ie 5.335 toneladas, pertene- 
ce a la matrícula de Bilbao y mide 378 pies de es- 
lora, 48 de manga y 20,4 de puntal. 

Felicitamos por tan noble y feliz salvamento a las 
Compañías Unidas, y muy especialmente a la repu- 
tada casia; Blaml y a su peivsonál habilísimo. 
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Frente a la playa de Pe re lió (Valencia), lia umba- 
riuuu*ado el buque noruego Agga, de 1.700 toneladas. 
Procedía de Gandía, con 12.000 medias cajas de na- 
ranja, y se dirigía a este puarto para completar la 
carga. Se supone que el accidente ocurrió al perder 
el rumbo por coiisecueniia. de la densa niebla. 

A pesar ite que el Agya pidió auxilio, ninguno de 
los barcos surtos en este puerto, se decidió a acudir 
en su «socorro, por el estado del mar. 

Al lugar del s acaso acudió personal de la Coman- 
dancia de Marina- al mando de un contramaestre, 
para prestar auxilio al buque embarrancado. 

\ ¡yo. — El "Cala hiña”, embarrancado. — El vapor 
Catalana* de la Compañía TrasmedLteriámea, que 
había salido de este puerto con carga general para 
Villagarcía, La Coruña, Santander y Pasajes, al 
llegar tr irte a la isla de Sálvora, hacia el Sur de 
la isla, y cerca del lugar en que naufragó el Santa 
Isabel , se metió en unos bajos, rozó las peñas y que- 
dó sobre ellas con importantes averías. 

La tripulación, al ver que el barco se hundía, pi- 
dió auxilio y «011010 el Cabo urjo , que se dirigía a 
Villagarcía, y recogió a los tripulantes. 

El barco quedó en situación peligrosa para po- 
der efectuar tel salvamento. 

La proa se sumergió bajo el agua, y las bodegas 
número 1 y 2, abarrotadas de mercancías, fueron ane- 
gadas por el mar. 

Mandaba el marco embarrancado e/1 capitán J>. 
Isidro Pía, y constituían la tripulación 30 hombres. 

El ('atal uña (biplaza 1.099*34 toneladas de regis- 
tro, y sus características son: eslora, Olí, 2(1 metros; 
manga 9,50, y puntal, 5,20. 

Había sido construido eui 1880. 

Apreciaron los buzos que tiene el buque una brecha 
de cinco meros, que «coge dos planchas en la banda 
de babor y juno a la quilla 

La magnitud de la vía de agua hace (pie se hayan 
anegado completamente los distintos departamentos. 

Mientras k marea lo permitió, trasladóse parte del 
cargamento al remolcador Moncho y a una motora; 
pero pronto fue necesario suspender las faenas, por- 
que la pleamar cubría el barco casi por completo, 
dejando sólo a la vista luna pequeña parte de la 
popa. 

ALEMANIA 

La “Ilamburg-Amer Linee”, celebró el pasado Julio 
el 75.° aniversario de mi fundación. Al constituirse 
en 1847, poseía un tonelaje de 1.500 tonas, que en 
lbl.'; se había convcrt do en 1.300.000 Sus buques en 
níúmero de 194 aseguraban el servicio de 74 líneas vi- 
sitando unos i 00 puertos de los más importan tes del 
globo. El número de sus empleados era de 20.000 y 


el número de pasajeros que transportó en dicho año 
1913, fue de cerca de 103.000. 

Dicha Compañía poseía los mejores buques que 
surcaban los mares: el “Impera tor** y el “Hismark” 
de 50.000 toneladas, no igualadots por ninguna otra 
Compañía. 

Esta situación floreciente que la guerra tronchó 
está a punto de continuarse, pues bien dicha Com- 
pañía no ha subs liluí do aún los buques que se le 
confiscaron, no obsante, va restableciendo paula- 
tinamente los servíoios que tenía establecidos antee 
de la guerra. 

El motor Diessol, para la propulsión de vapores 
se emplea cada día en mayor número de buques 
con éxito creciente. 

La prensa profesional del pasado Agosto, señala 
l.i campana que ha realizado el vapor “Cite d‘ Ate- 
nas*’ (I ex-(Jardón) > de 100 toneladas provisto de mo- 
tor Diesel “Augusti n-oriiiaiKl” de 500 li í\, el cual 
en un año ha cubierto 25.000 millas habiendo funcio- 
nado el motor 3.500 horas sin ninguna clase de en- 
orpeciin iento. 

Dicho buque hace el servicio Marsella-Constanti- 
nopla-Constanza. 

FRANCIA 

El tonelaje francés amarrado. — El 15 de Octubre 
pasado, til tonelaje francés amarrado en los puertos 
franceses alcanzaba las cifras siguientes: Duques 
de carga (vapores, veleros y mixtos) : 470 buques 
con un total <1 1.117.819 toneladas de registro bruto, 
Paquebots: 45 unidades, repivseimndo 203.S03 tone- 
ladas de registro bruto. Otros buques: 175 unidades, 
con 51.429 toneladas de registro «brillo. 

Es decir, que según los datos publicados, a media- 
dos del último mes de Ocubre estaban amarrados en 
los puertos de Francia 090 buques de pabellón fran- 
cés. con un desplaza miento de 1.133.051 toneladas 
de registro bruto. 

La República francesa, que antas de la guerra- 
contaba con un tonelaje aproximado a 2.400.000 tn 
neladas, perdió durante los años de guerra, a conse- 
cuencia de la acción (le los submarinos alemanes, 
florea de u.n 1.000.000 de toneladas. Tan considerable 
reducción le obligó a iniciar, a partir de la term>:- 
naeión del conflicto europeo, una política de protec- 
ción, encaminada a la reconstrucción de su flota-. 

El Estado francés subvencionó las construcciones 
navales mercantes, consignando en sus presupuestos 
anuales 1,080 millones de francos con destino a es- 
te fin, teniendo en cuenta que al proceder en esta 
forma se evitaba pagar un tributo anual, que repre- 
sentaba casi la mitad de esa suma, a las Compañías 
navieras extranjeras cuyos buques hubieran de ser 
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empleados en el movimiento del comercio exterior 
nacional. 

Fruto de es4a acertada política y de la entrega 
por parte dio Alemania, de 550.000 toneladas, en cuín 
pizmiento del Tratado de paz es el que según mani- 
fiesta una revista profesional francesa, en el alio 
líi2:j ¡moda contar m nación vecina, para las a-ten- 
ciones de «11 tráfico marítimo, con 5.200.000 tonela- 
das, lo que representa el 2*25 por 100 del tonelaje 
que tenía antes do estallar el conflicto europeo. 

Prono lia comenzado Francia a recoger los fru- 
tos de la acertada política de sus gobernantes. 

YUGOESLAVIA 

La Yugoeslavia va afianzando su condición de po- 
tencia marítima importante. Gobierno »» pre- 
ocupa seriamente del porvenir de los servicios ma- 
rítimos, comenzando por invitar a los Armadores del 
Admití tico a constituir un consorcio. Antes de l la 
guerra las Compañías movían siefcu líneas de pasa- 
jeros, Ib líneas mixtas y unas 50 líneas locales y 
costeras, con un tráfico 'amaal de dos millones de 
pasajeros y 1.700.000 toneladas de mercancías. El 
(consorcio dispondrá de 94 unidades, de las cuales 
59 ison tiuques de vapor, sirviendo el litoral del 
Adriático con Italia, Albania y Oreaba, organizando 
servicios Irada ¡Salónica, Asia Menor y Mar Negro, 
en combinación con los servicios del Danubio. El 
Gobierno s mencionará ¡especialmente a las Compa- 
ñías que aseguren el rápido servicio con la Dalma- 
da y Trieste. Debe establecer también servados re- 
gulares Jcintre Souchac, Stria y Trieste y con Ve- 
necia, Ancolia v Iiari, manteniendo los (servicias con 
la costa de Albania y Grecia hasta el Píreo y Su- 
1 Mdca. 

Dicho servicio Qia de estar en combinación ron 
los buques, que surcan el Danubio para el servicio 
de correspondencia para (Sicilia, Ñápeles, Odesa y 
Marsella. El Consorcio ha recibido un anticipo de 57 



millones de “dinars”, ofreciéndose a transportar gra- 
tuitamente el servicio de correspondencia. 

RUSIA 

Los f / rancies trabajos de ¡os / tuertos rusos . — A tin 
de dar una idea aproximada del desarrollo de lo« 
pui rtos marítimos rusos, es interesante indicar los 
principales trabajos previstos ipor el plan general. 
A saber: 

Retrogrado: Agrandar el puerto para aumentar sm 
capacidad de tránsito en 100.990,000 de pouds (un 
poud— 10 kilos). 

Aikhangel: Construcciones complementarias. 

Novorossiisk: Reconstrucción del puerto. 

Odessa,: Construcción de un puerto para las ope- 
raciones relativas a cereales. 

Marioupol: Ensanchar y dragar el puerto. 

Los puertos de Touapsé, Kherson, Sebastopol, Eu- 
patoria. Rostov del Don y el canal d 1 Kertch-Ieni- 
knlé deberán igualmente ser mejorados. 

Se evalúa el precio de estos trabajos en la suma 
de 274.000,090 de rublos oro. 

Simultáneamente, trátase de reforzar el utillaje 
existente en los puertos, medíame la icompra de apa- 
rejos de transbordo y dragado en el extranjero, los 
primeros en la cifra de 71 millones y los segundos 
por 15 millones rublos oro. 


Gracias a las medidas adoptadas ¡por las autori- 
dades soviéticas, el puerto da Retrogrado será acce- 
sible durante el invierno a los buques mercantes. 
A tal fin, se destinarán diez barcos rompehielos, 
construidos durante la guerra, a la conservación 
permanente de un canal de acceso al puerto, acom- 
pañando además, los buques a la entrada y a la 
salida. 

Igualmente se ha constituido en el puerto un stock 
de 3.500 toneladas de carbón, que permitirán tener 
asegurado el aprovionamiento de los barcos. 
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La Marina Mercante Española en 1922 


Completamente reformada y notablemente 
mejorada se ha publicado la Lista Oficial de 
nuestra Marina de guerra y Mercante, corres- 
pondiente al presente año. 

Desde hace siete años, al publicarse la Lista, 
vengo comentando su aparición, señalando los 
defectos que la misma contiene, con deseo de 
que puedan ser corregidos y podamos ofrecer un 
ejemplo de seriedad a las demás naciones, pre- 
sentando una Lista que pueda ser aceptada co- 
mo base de estudio. 

En la Ultimamente aparecida, se nota desde 
luego que en su redacción se ha puesto mayor 
atención que en la de años anteriores, revisando 
los datos y haciendo constar la fecha de la pu- 
blicación (Junio) con lo que se viene en conoci- 
miento de la fecha a que se refieren los datos de 
la Lista. 

Por primera vez figuran en ella los buques 
mayores de 50 toneladas dedicados a tráfico, 
pesca y recreo y agrupados a parte de los res- 
tantes buques, siguiendo con ello la misma nor- 
ma que el Lloyd’s en su edición del corriente 
año; también se publica un estado comparativo 
de nuestra marina actual con la que poseíamos 
en 1914. 

Siguiendo la tradición, y sin que se compren- 
da el motivo de ella, se incluyen en la Lista Ofi- 
cial, en su primera parte, los buques de guerra* 
Pasamos por alio esta parte del folleto, pero de- 
bemos señalar la que consideramos errata de 
imprenta: la señal distintiva del Submarino Pe- 
ral y la del A. 2-C. García es la misma o sea 
«G. S. R. B.» ¿Cómo podrán distinguirse en 
alta mar? 

También se nota en la Lista de este año la 
falta de un riguroso orden alfabético que facilite 
la busca de los nombres de los buques, así co- 
mo indica un verdadero descuido, las equivo- 
caciones en las sumas totales del número de bu- 


ques y toneladas que aparecen en el Estado com- 
parativo (pág. 99) errores que sirven también de 
base y se arrastran en los cálculos que figuran 
en el Resúmen General que debe arrojar las ci- 
fras de 1.667 unidades con un tonelaje de 
1.167.181 y nó las de 1.672 buques con 1.169.162 
toneladas. 

Son equivocaciones lamentabilísimas que 
desdicen de la seriedad de una Lista oficial y que 
desvirtúa la fidelidad de los datos en ella conte- 
nidos. 

Así como anotamos esos defectos, debemos 
felicitarnos de que se haya pueslo mano, corri- 
giéndolas, en las páginas dedicadas a las prin- 
cipales compañías navieras. Público y notorio es 
que la Compañía Trasmediterránea, nació de la 
fusión de varias otras Compañías navieras que 
aportaron, al fusionarse, los buques que poseían; 
pues ello no obstante, en las Listas de años an- 
teriores, continuaban, por rutina, o por negligen- 
cia, figurando entre las principales Compañías, 
algunas de las que desaparicieron al fusionarse. 
También se incluían como principales, acunas 
Compañías poseedoras solamente de 2.000 tone- 
ladas. En la I isla de este año no figuran ya 
aquellas Compañías desaparecidas y tampoco 
las que tienen menos de ocho mil toneladas. 

Aunque la Compañía Sota y Aznar, no figu- 
ra en la Lista con la totalidad de la flota que en 
la actualidad posee, apareceno obstante como 
la más poderosa de las empresas navieras pues 
cuenta con 156.375 toneladas de registro bruto, 
osea la séptima parte del tonelaje total de los 
buques de vapor que constituyen la flota espa- 
ñola. 

No obstante la tremenda crisis que hoy en- 
vuelve el negocio marítimo continúa aumentando 
la flota española en proporciones nunca iguala- 
das, pues sin contar las pérdidas de buques por 
todos conceptos, que hemos experimentado du- 
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rante el año 1921 y primer semestre de 1922, la 
flota ha aumentado en un total de 43 unidades y 
123.421 toneladas presentando la Lista las si- 
guientes cifras (rectificadas ya) 586 veleros con 
1 10.123 toneladas y 658 buques de vapor con 
1 .026.853 toneladas; uniendo a estas cifras las 
de los buques de pesca, tráfico y recreo que figu- 
ran en sección a parte, (3 veleros con 119 tone- 
ladas y 422 vapores con-30.000 toneladas) dará 
un total de 1.667 unidades y 1.167.181 toneladas 
de registro. 

Como en la Lista de 1921 no figuraban estos 
últimos, al hacer las comparaciones estadísticas 
voy a prescindir de los datos referentes a los 
mismos, que aparecen en la Lista actual. 

El número total de unidades de la flota (vele- 
ros y vapores) era en 1921 de 1.201 y en el co- 
rriente es de 1.224, lo que supone un aumento 
de 43 unidades. La matrícula de Algeciras, Alme- 
ría, Ibiza, Menorca y Tenerife no ha sufrido va- 
riación en cuanto al número de unidades que 
figuran inscritas en cada una de ellas. San Se- 
bastian ha aumentado en 36, Valencia en 14, 
Gijón y Bilbao en 10 cada una y en una o tres 
alguna de las restantes. Villagarcía ha disminui- 
do en 7, Cádiz y Mallorca en 6, Barcelona en 1; 
En la de Pontevedra han sido baja las 3 que te- 
nia en 1921 y es la única Provincia marítima que 
no cuenta con buques en su matrícula. 

Esas cifras, no obstante, no representan real- 
mente las altas o bajas que cada matrícula ha 
sufrino, sino que indican el resultado del Balance 
de cada una (altas y bajas), por cuya circuns- 
tancia alguna Provincia que ha tenido como, 
Barcelona 1 baja, presenta en cambio un aumen- 
to en el tonelaje, de 8.545 toneladas y otras, co- 
mo Cartagena que cuenta con una unidad de 
aumento, presenta una baja de 5.676 toneladas 
en su matrícula. 

La Marina de Vela estaba representada en 
1921 por 581 unidades yen el presente año figu- 
ran 586. Los buques de vapor en 1921 eran 620 
y en la Lista Oficial actual aparecen 658. Como 
ya hicimos notar en otras ocasiones, durante la 
guerra ha aumentado en mayor proporción la 
marina de vela, pues en 1914 solo contábamos 
con 236 unidades, cifra que en la actualidad ha 
aumentado en un 150 0 / o . 

En cuanto al tonelaje de 1922 es de 1.136.976 
o sea un aumento de 123.421 sobre el de 1921. 
San Sebastian figura a la cabeza con un aumen- 
to de 54.596 toneladas; Bilbao con 42.863; Gijón 


con 15.910; Barcelona con 8.545; Santander con 
6.638 y Valencia con 5.617. Las demás matrícu- 
las ofrecen poca variación en el aumento. Car- 
tagena, Vigo y Cádiz son las matrículas que 
presentan mayor baja: 5.676; 5.091 y 4.386 tone- 
ladas respectivamente. La matrícula de Alicante 
y la de Ibiza no cuenta inscrito ningún buque de 
vapor. Descomponiendo el aumento global del 
tonelaje, podemos ofrecer las siguientes cifras: 
Vela, aumenta en 8.838 toneladas, la de vapor 
presenta un aumento de 114.583 toneladas. 

No todos los buques con que se ha aumen- 
tado en 1922 la flota española, son de construc- 
ción moderna, sino que una gran parle o la in- 
mensa mayoría son de construcción antigua. 
Ello viene a agravar el problema marítimo espa- 
ñol, pues si bien es verdad que la flota aumenta 
en unidades, no conseguimos sin embargo la 
renovación de la misma, lo cual nos coloca en 
situación de gran desventaja con respecto a 
otras naciones. Solamente poseemos un 20 °/o 
del total de la flota, de construcción posterior al 
1918, mientras que Alemania tiene ya el 43‘7 u /o» 
Italia el 34, Francia el 38 y los EE. UU. el 73‘5. 

Las notas del Lloyd's nos asignan 501 .498 to- 
neladas pertenecientes a 364 buques mayores de 
25 años o sea cerca un 50 °/ 0 de nuestro tonelaje 
total, y entre 15 y 25 años señalan 102 buques 
con 165.618 toneladas. 

Dentro muy pocos años esas cifras aumenta- 
rán progresivamente, colocando nuestro pabe- 
llón mercante en condiciones de gran inferiori- 
dad con el de las otras naciones. Es un proble- 
ma más que viene a complicar el ya complejo 
del negocio marítimo. 

Si continúa publicándose la Lista oficial con 
la orientación que parece dibujarse en la del pre- 
sente año, no es difícil que dentro algunos, pue- 
dan realizarse estudios lomando por base los 
datos que en ella se consignen, ya que ofrecerán 
garantía de acierto. Un dato falta sin embargo, 
y que sería muy conveniente, aunque de momen- 
to representaría un ímprobo trabajo: el que se 
consignase al lado de cada nombre de los bu- 
ques, al igual que hace el Lloyd’s Register, y las 
demás entidades clasificadoras, el nombre anti- 
guo del buque si ha sido rebautizado. También 
debería indicarse si las medidas de los buques 
se consignan en pies o en metros, para evitar 
posibles confusiones. 

F. DE P. COLLDEFORNS 
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NOTAS SOBRE SEGUROS MARITIMOS 


Ha sido eu extremo satisfactorio para las Com- 
pañías aseguradoras, el resultado habido en la ape- 
lación presentada ]M>r lo«$ armadores en el pleito 
sobre el hundimiento del vapor español “Leonila”. 

Se recordará que en Mayo de 10*21, en rumbo de 
ilampton Roads a Chita Vecchia, el buque naufra- 
gó cerca de Gibralfcar. 

El buque estaba asegurado por valor de unas 
3U0.000 libras que las Compañías aseguradoras se ne- 
gaaron a satisfacer, por cuyo motivo lot> armadores 
recurrieron a los Tribunales. 

Cuando la causa fue presentada al Juez Mr. Row- 
latt falló a favor de las Compañías aseguradoras, 
en «sentido de que él buque había sido perdido con 
la connivuncia de los armadores. 

Contra este fallo recurrieron los armadores en 
apelación y el caso fué v»sío por los Lores de Jus- 
ticia- Bankers, Ser ut ton y Eve, quienes desecharon 
la apelación 

El fallo fué dado por kü Lord Jiustice Bankers, 
quien revisó toda la causa y manifestó que lo que 
más había influido en el juicio que formó fué la 
falta de acción por parte del capitán del buque. En 
su opinión La actitud y pasividad del capitán acre- 
ditan que éste y leil primer maquinista estaban in- 


teresados en que el agua entrara en el buque. 

El resto de la cuestión quedaba reducido a la par- 
ticipación que los armadores pudieran tener en el 
hundimiento y sobre este punto opinó que el buque 
había sido deliberadamente echado a pique por 
hombres que no tenían interés pecuario en que el 
hundimiento ocurriera y a instigación de aquellos a 
quienes interesaba directa y éconóm ¡¡«Mímente la 
pérdida del barco. 

En el mismo sentido fallaron los otros dos jue 
>ces, siendo interesante observar que en este caso 
los jueces Scrntton y Eve» contra la práctica corrien- 
te, no redujeron su actuación a expresar su con 
formulad con el juicio emitido por el Lord Justice 
Bankers, sino que ambos revisaron detenidamente 
la causa, expresando las razones quie hallaron para 
conformarse con el fallo emitido. 

El Lord Juistiee Si rutton empezó s»us observacio- 
nes manifestando que se proponía estudiar deteni- 
damente el asunto, porque era una apelación de un 
litigante extranjero y consideraba eonvenirente que 
el apelante se convenciera de que el asunto había 
merecido la más completa atención por parte de log 
tres jueces. 


UN NUEVO 

El 14 del ¡pasado Juilio tmneionó el Bey la ley 
votada en Cortes autorizando a la Caja Central 
de Crédito Marítimo para emitir pólizas de 010, 
0’25, TOS y 10 pesetas para el desarrollo y sosteni- 
miento de dicha Caja. 

Dliclias pólizas, que se expedirán eu las Coman- 
dancias de Marina y Ayudantías de distrito, debe- 
rán adherirse a ‘‘'todos los permisos” que por las 
autoridades de Marina se concedan para lastrar, 
deslastrar, varar, carenar o construir embarcacio- 
nes y a los “certificados de reconocimliento o ar- 
queo” de buques mercantes que expidan funciona- 
rios dejiendientes de las Comandancias. 

La cuantía de estas pólizas especiales será de 
un céntimo de peseta por cada tonelada de regis- 
tro, siendo el mínimum de veiiitjicineo céntimos» y 
deberán ser costeadas ¡por los interesados a favor 
de los cuales se expidan dichos documentos. 

Siendo esta disposición de carácter fiscal y des- 
tinada a proporcionar ingresos a la expresada Ca- 
ja, aunque en la ley no se indica claramente, es de 
creer que en el reglamento se hallará fórmula pa- 
ra que los sellitos en cuestión -se adhieran a los 


IMPUESTO 

certificados de reconocimiento a los efectos de la 
emigración, al radiotelegráfico, al general a flo- 
te y en seco, al de Sanidad, al de compensación de 
las agujas y a tantos otros como la vigente legis- 
lación exige que lleven a bordo los capitanes. 

Bien es verdad que la cuantía del nuevo impues- 
to es reducida, pero si se tiene en cuenta que a los 
certificador de reconocimiento se les asigna por lo 
general validez sólo por un año, resulta que el va- 
lor de todas las pólizas que deban adherirse arro- 
jará una cantidad alzada que deberá añadir el na- 
viero a hi crecida cuenta de gastos de navega- 
ción. 

Como el naviero es. al fin y al cabo, hombre de 
negocios, ese nuevo gasto que se le impone lo co- 
brará con creces aumentando las tarifas y hacien- 
do xná<$ cara la navegación bajo pabellón español. 

Ese iruevo impuesto gravará, pues, exclusivamen- 
te nuestra navegación» poniéndola en condiciones 
de competencia, siendo ello una nueva prueba de 
la protección a la inversa que disfruta nuestra Ma- 
rina. 

Se ha publicado ya el Reglamento para aplicar 
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dicha Ley, y en contra de lo que wa de esperar, sub- 
siste únicamente la obligación de adherir pólizas 
de un céntimo por tonelada a los certificados de re- 
conocimientos o arqueos. 

ilvl Regla mentó, redactado por el Consejo Direc- 
tivo de la Caja, prevé los más nimios detalle* para 
conseguir una escrupulosa recaudación, y concede 
a la Comisión Permanente de la Caja autorización, 
que creemos abusiva, ¡rara fiscalizar la actuación 
do las Auotridades de Marina respecto a este par- 
ticular. 

Este ]K k quemy impuesto con que en lo sucesivo ven- 
drá grabado el negocio marítimo, aparece sancio- 
nado el mismo día en que ee publicó en 1909 la 
Loy de Protección a l’ii Marina Mercante, (pie tas 
pocos beneficios lia producido a la misma. 

Ninguna distinuióu establece el Reglamento a que 
venimos refiriéndonos entre buques de construcción 
nacional y los que no remmn este requisito, idea 
que debería tenerse siempre presente al crear nue- 


vos impuestos i>orque haciéndolo así se llenaría uno 
de los fines de la Ley de Protección. Este criterio 
viene adoptándose por todos los Estados que f (mien- 
tan su marina y es el más racional y práctico. 

Bien es verdad que por lo reducido, el tal im- 
puesto más parece que se ha creado con miras a 
subvenir los gastos que la Caja ocasiona y no para 
facilitar su desarrollo, pues siendo un millón el 
número de toneladas de nuestra flota, la recaudación 
ascenderá a unas diez mil pesetas anuales, impor- 
te poco más o menos de los sueldos y dietas de los 
señores de la Comisión Permanente. 

V nos inclinamos a creerlo así porque ha dado la 
casualidad de qu un día antes de aparecer en la 
O uve ta el Reglamenta en cuestión apareció on dicho 
periódico oficial un R. D. autorizando a la Comisión 
Permanente de la Caja para percibir dietas por las 
sesiones que culebra. 

F. DE P. 


El nuevo Trasatlántico “Sierra Nevada" 


La industria alemana, en todos sus aspectos, pro- 
gresa rápidamente. El país germano se repone del 
quebranto causado i>or la gran guerra <*011 energía, 
con empüje. 

V patentiza especialmente sus bríos industriales 
en 'las grandes construcciones navales. 

La nueva era de ‘la marina germánica se maní 
fiesta, con suprema elocuendia, en las naves que la 
poderosa Empresa “Lloyd Norte Alemán”, de Bre- 
men, está construyendo. Naves que son- orgullo para 
Alemania y que son también motivo de satisfacción 
para los viajeros marítimos, que en ellas encuentran 
todas las comodidades apetecibles y un trato inme- 
jorable. 

Bien sabido es que la "Lloyd Norte Alemania”, es 
la Compañía Naviera más anlligua de Alemania. Y 
no se ha olvidado aún que esa Empresa tiene, por 
la elegancia de sus ibuqules y la selección del per- 
sonal que los tripula, el carácter de a rist (-orática. 

Antes de la gran guerra, la “Lloyd Norte Alemán” 
era dueña de la Banda Azul del Atlántico, em- 
blema que significaba el campeonato de la velocidad 
conquistado ¡>or sus buques. 


Recuperando sus antiguos fueros, trabaja 'la “Lloyd 
Norte Alemán”, sin cesar, bajo lo* mejores aus 
picios. Y ahí está, como ipnueba de la intensidad con 
que esta Compañía labora en *la reconsi tuición de su 
flota, el Sierra Nevada , paquebot que acaba de ser 
votado al agua y que fondeará en Vigo, el 7 del 
próximo diciembre, realizando su primer viaje a 
Su'dam erica. 

Es este el primer navio de la serie Sierras que 
ul "Lloyd Alemán”, lanza al agua en e*ta fetapa de 
su existencia. Se llama Sierra Nevada , llevando el 
el mismo nombre que el primer buque de la antigua 
«eite de los Sierras. Aquellos tenían una chimenea 
y éstos dos. 

Mide el Sierra Nevada de eslora 139 metros; su 
manga es de 17,25 y su puntal de 11-50, con un cala- 
do de 8,38. 

(Su onelaje bruo es de 9.000 toneladas y su des- 
plazamiento es de unas 10.000 

Tiene dos máquinas de triple expansión, con 4.700 
caballos de fuerza. 

El Sierra Nevada , es de apariencia majestuosa y 
a la vez seria. Sus lineas son «severas y elegantes y 
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su traza muy marinera. 

Puede llevar este buque 85 pasajeros de tercera; 
de ellos 397 en cabinas y 4ti7 en sollados. 

Todos van en disposición tal que significa el non 
plus ultra de comodidad y confort. 

He aquí a grandes rasgos una somera descrip- 
ción del departameno de tercera en é\ Sierra yetada: 

A proa tiene un grandioso comedor, que se ex- 
tiende de costado a costado, y en el oual pueden aco- 
modarse en limpias mesas 350 personas, a las que 
sirven sana y abundante comida camareros unifor- 
mados. 


En la mlisnia proa hay un bien decorado fumador 
y un salón de señoras, admirablemente presentado. 

A popa, para que el pasaje no se moleste en reco- 
rror el buque, hay otro vastísimo comedor capaz 
para unas 300 personas y un elegante fumador. 

ÍE1 pasaje de tercera tiene, para «su solaz y espar- 
cimiento, ama cubierta alta de paseo a proa y otra 
a popa, ambas extensas y útil iza bles por su especial 
disposición en todo tiempo. 

Como se ve jK>r lo apuna tdo, el Sierra Nevada es 
un navio modelo entre los destinados al transporte 
de pasajeros. 
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La industria pesquera en España 


La Dirección General del Instituto Geográfico y 
¡Estadístico lia publicado en el Anuario Estadístico 
de España interesantes datos referentes ra la indus- 
tria de l'a pesca ieoi nuestra nación durante el año 
1920. 

1 /ara el estudio de la pesca diclio instituto divide 
a España en diez zomas, que son: Vascongadas (-Gui- 
púzcoa y Vizcaya), Santander, Asturias, Galicia 
(rías altas y rías bajas), Sur de España, (región at- 
lántica y región mediterránea). Este mediterráneo 
(Levante y Cataluña), Raleares, Canarias, zona cu- 
narioafricana y zona española de Marruecos. 

El valor de las artes de pesca era de 08,5 millo- 
nes de pesetas, de los que corresponden algo más 
de 20 a Galicia (15.997,790 pesetas a las rías bajas 
y 4.410,000 a las rías alta*) ; al iStir de España-, 14,5; 
a Cataluña, cerca de 10,5; a Levante, 5; a Guipúz- 


DE NORTE 

La ley norteamericana. — Nos referimos a la 
titulada Erohibition Jai ir, denominación aplicada a 
la ley 4 je prohíbe la venta de licores y vinos en el 
te- •'i torio de los Estados Unidos. Parece que esta 
ley, promulgada por aquella nación en el uso perfec- 
to de su soberanía, no podría afectar «d tráfico 
mu rí timo más que en el sentido (Be suspender la im- 
portación (le bebidas por vía marítima a los Estado* 
Unidos. Como seguramente saben los lectores de 
esta sección, lia ocasionado dificultades extraordi- 
narias* que no han llegado a punto dSe solución, por 
lo menos en el momento en que se escriben estas lí- 
neas con da* últimas informaciones (le la prensa téc- 
nica extranjera. El Gobierno, con el apoyo dle un 
dictamen favorable del Attorney General, declaró 
que, 110 sólo los buques (le bandera americana, sino los 
(le pa tollón extranjero quedaban obligados a no con- 
d'iidir las bebidas pecaminosas (pecaminosas para los 
Estados Unidos), en aguas territoriales de la nación 
La zona de aguas territoriale*, es decir, donde se 
ejerce, o hasta donde se extiende en el mar, la sobera- 
nía del iEmhIo, con orreglo a prescripciones de De- 
recho internacional un i versal mente aceptadas, es 
la de una faja de tres millas de ancho, envolvente del 
litoral de aquél. Pero esta soberanía no es aibsoluta. 
Cesa, en rigor, en el buque mismo extranjero que cru- 
za aquellas aguas. De costado para dentro iel bu- 
que conserva -se extraterritorialidad, o sea la sobe- 
ranía de su bandera. En todos sus movimientos el 
buque está sometido a las leyes de policía» o de 
administración, dicho de una manera general, esta- 


eoa, algo más (le 5; a l&antander. algo más de 4; a 
la zona española de Marruecos, 2.(100,000; a Astu- 
rias, 2.3<MM)00; a Baleares, 1.817,000 etc. El numero 
total dio artes (le pesca era 1449,074; el (le embarca- 
ciones de vela y remo empleadas en la pesca, de 
29,003, icón 82,220 toneladas y un valor total de 
43.300,000 pesetas El mayor número de estas embar- 
caciones corresponde m Galicia (10-293). Las embar- 
caciones de motor eran 1.549, con 35.5S1 toneladas y 
un valor de 08 millones (le pesetas; también le co- 
rresponde el mayor número a Galicia (542), y si- 
guen Santander (295), Vizcaya (273), Asturias (108), 
Gupjúzcoa, (98), etc. .. v . 

Durante ol año 1920 la pesca en España ascen- 
dió a 403.594,000 kilogramos, con un valor tota, 
de 374 millones (le pesetas. 


AMÉRICA 

blecidas por el Estado cuyas agua* cruza en la zo- 
na susodicha. Su vida de relación está regulada por 
estas leyes; pero la dida interna dél propio buque, 
no. El hecho de que por cruzar las aguas errioriales 
de los Estados Unidos no se pueda tomar una co- 
pita o varias para entonarse o alegrarse, es un ab- 
surdo en buena doctrina de Dereho. Así por lo menos 
nos parece a nosotros. Ello iserá un previlegio pe- 
citliarísimo de las aguas de .los Estados Unidos. Pa- 
rece incontestable que esta nación puede dictar a 
los buque* (le su ba miera 'lo que le plazca. A los 
demás, no puede hacer otra cosa que impedirles que 
lleven aquellas mercancía spara «la venta en su te 
rritorio. ¿Cómo, por ejemplo, proliiibir a los buques 
que tocan en los Estados Unidos qiue -con (luzca 11 en 
»m bodegas vinos y licores para otras nacione* en 
quehan de tocar después y adonde realmente van 
destinada*? ¿ Cómo prohibir que en las raciones de 
la dotación de un buque exranjero figure el vfino 
por ejemplo, cuando es parte integrante de aquella 
ración por prescripción legal dictada por el Go- 
bierno corresjHmdiente? 'Resueltamente, los Esta- 
dos Unido* 110 tienkm derecho a intervenir en los 
aspectos indicados, ni en lo que concierne al régi- 
men interior del buque ni a las mercancías qaie van 
te tránsito, aunque sean bebidas espirituosas. Ex- 
cusado es decir la polvareda provocada por testa cues- 
tión, que ha podido tener Carácter de ta.l por ser 
provocada por la nación más poderosa del mundo, 
acreedora financiera por añadidura (b> la* demás so 
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bre todo de las d¡e este condénente nuestro tan des- 
vencijado. 

No se ha limitado, sin embargo, la protesta a las 
grandes líneas extranjeras que tocan en los puertos 
de los Estados Undiso, tsino a las propias Compañías 
de los Estados Unidos, que manifiestan la condición 
de inferioridad en qué se las coloca para su com- 
petencia en el tráfico de pasaje, y aun en el de trán- 
sito de mercancías, si las restricciones de la ley los 
han de ser aplicadas, y a las extranjeras, no. Con- 
flicto éste difícil de resolver si se reconoce el derecho 
del pabellón extranjero en lo* términos que quedan 
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expuestos. Una resolución transitoria — que no es re- 
solución, sino aplazamiento e nía misma — ha con- 
sistido en mantener la libertad de los buques extran- 
jeros mientras se tramitan las reclamaciones for- 
muladas. Ilasta ha llegado a decirse que ae elevaría 
él conflicto a resolución de la Sociedad de las Na- 
ciones. Y si tal sucediera, se daría el caso estu- 
l>endo de que .una cuestión, en su etapa inicial cla- 
rísima, tome proporciones desmesuradas y se some- 
a un organismo mundial, como el de la Sociedad 
de las Naciones, de eficacia liistórica tan reconocida 
y reputada llanta el ip rosen te. 


INFORMACIÓN 


DINAMARCA 

La construcción naval .— La Asociación de arma- 
dores daneses anuncia que en los momenos actuales 
son en gran número los buques que tienen ama- 
rrados a consecuencia de la criáis mundiál. Una 
<le las más antiguas Compañías navieras de aque- 
lla nación ha firmado recientemente un contrato 
para la construcción de seis vapores de 2,400 to 
neladas para ser construidos en dos astilleros da- 
neses en un plazo de doce meses. 

Como nota significativa liay que hacer constar el 
hecho de que los obreros de dichos astilleros han 
fon ven ido en aceptar determinadas reducciones en 
sus salarios co nel fín de conjurar el paro forzoso 
a que se ven impulsado ipor la falta de trabajo. 

LETON I A 

Creación de un puerto franco . — E¡n virtud de un 
Decreto del Gobierno de Letonia han comenzado 
los estudios para la creación de un puerto franco. 
Las empresas industriales dedicadas a la expor- 
tación podrán en esa forma conseguir todas las ma- 
terias primas con bonificación de derechos de adua- 
na. Los productos elaborados en la nona podrán ser 
exportados sin devengar impuestos. Con esa me (¡ida 
de alt»a* política proteccionista tiende el Gobierno a 
favorecer Qa industria nacional. 


Portugal . — Su flota comprende 202 buques, con 
275.109 toneladas en total. 

Los principales puertos portugueses son el de 
Listan y el de Leixoes. Ambos so encuentran en per- 
fecto estado y son objeto de continuas ampliaciones, 
habiéndose construido en ellos recientemente nuevos 
dii quietes y muelles. También se les ha dotado de grúas 
de gran potencia. 

El movimiento total de todos los puertos del ve- 
cino país en 1020 se cifra en 2.507, 792 toneladas de 
mercancías y 75.482 pasajeros. 


tíuceia .— La flota de esa nación suma aproxima- 
damente, 1.100,000 toneladas, de las cuales las dos 
terceras partes, o sean CSU.000, ]j¡iirtenecen a «la Aso- 
ciación de armadores suecos. 

El 54 por 100 de este tonelaje — ,‘106.000 — estaba 
desarmado a fines de Junio de 1021; pero un Marzo 
del corriente año este desarme representaba sólo 
114.000 toneladas, o sea el 17 ¡Kjr 1<K), y propendía 
a disminuir. 

Se relaciona estrechamente con este resurgimiento 
marítimo el aumento del comercio sueco dio expor- 
tación: minerales, metales y maderas. 

Durante el primer semestre di año 1022 el puerto 
de Nardik ha exportado cerca de 2.250.000 toneladas 
de mineral de hierro, cuando en él mismo período 
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<le 1921 sólo fueron exportadas 1.798.000, y cuando la 
cifra máxima de ese comercio tcu-lon iu ó en la primera 
mitad del año 1913 con la cifra de 1.088.000 toneladas. 

HOLANDA 

El programa naval de Holanda . — Este programa, 
sometido al parecer de las Cámaras, comprende un 
empréstito de 200 millones de florines, cubierto en 
doce años, y determina el establecimiento de bases 
navales en la*» Indias oridnltalles y 'la construcción 
(le submarinos, torpedos e hidroaviones. El aumento 
de la flota naval, dentro de seis años, consistirá 
en 2 miperdreadnougtks, 10 isulxma'HInos, 12 destru- 
yera, ti isumergiblieis fondeadores de minas, ti torpe- 
deros de 4.000 toneladas y 101 hidroplanos. 

HUNGRIA 

Nuevo pabellón húngaro . — El nuevo pabellón co- 
mercial húngaro se compone de tres bandas iguales 
de color verdle, blanco y rojo, colocadas paralela- 
mente en la superficie del agina. 

En di pabellón van también reproducidas las ar- 
mas húngaras. 

Como en virtud del artículo 209 del Tratado del 
Trianón, Hungría no tiene derecho más que a un 
solo ipuerto de Tegistro, ha sido designado en tal 
concepto el de Budapest para la flota marítima 
comercial de dicho país. 

MEJICO 

101 Presidente de la República de Méjico ha auto- 
rizado iui Decreto en virtud del cual se facilitan 
las entradas y salidas de buques en los puertos de 
4a.- República 'reduciendo los impuestos. 

La Marina nacional, como es consiguiente, benefi- 
ciará de tarifas especiales, fac ilutando ello el des- 
arrollo de la misma. 

Por dicho Decreto quedan modificadas las tari- 
fas (le amarre, de tonelaje, de patente sanitaria, 
derechos de visita, etc. 

BELGICA 

Durante el mes de Octubre de 1922. 734 buques de 
un tonelaje de 1.389, GG8 toneladas han entrado en 
el puerto de Amberes, de los cuales 720 de vapor, 
sumando en total 1.386,248 toneladas y 8 veleros, 
llegando a las 726 toneladas contra 750 buques con 
un tonelaje de 1.183,010, de los cuales 810 de vapor, 
o sea 1.167,151 toneladas y 40 v¡eelros, o sean 15,889 
tonelada* en Octubre 1921. 

Durante el mes de Octubre 1922, 509 buque®, su- 


mando 841,377 toneladas, han entrado en los mue- 
lles; 224 buques sumando 516,867 toneladas han que- 
dado amarrados en los muelles del Escalda y en 
loa depósitos. 

En el transcurso de los 10 primeros meses de 1922, 
6,748 buques con un tonelaje d¡o 12.217,101 tonela- 
das, de los cuales 6.585 a vapor, o sean 12.190,214 
toneladas y 183 veleros con 26,890 toneladas han 
entrado en ese puerto y durante la misma época en 
1921, las cifras son: 6>778 buqujets con 10.827,043 to- 
neladas, de los cuales 6,506 a vapor, o sean 10.768,638 
toneladas y 272 veleros, o sea 58,405 toneladas. 

GRECIA 

El tratado de zona franca de Salónica.—En el 
año de 1914 se celebró una Convención entre Servia 
y Grecia, en virtud de la cual esta última cedía una 
zona franca o sea líbre de los derechos de aduana y 
municipales para las mercancías provenientes o des- 
tinadas al Reino de los servios. 

Viene la guerra, y con ella se suspende el cum- 
plimiento de la Convención de 1914. Al volver el 
Rey Constantino a Grecia, este país deja incumplido 
el mencionado Acuerdo pactado por los venicelistas. 
La revolución actual resucita el poder de Venicelos,. 
y con él el proyecto de zona franca. 

Esta concesión es de una importancia vital para 
Servia. Por su posición geográfica, la Servia meri- 
dional está obligada a utilizar el puerto de Salónica 
para su comercio exterior Antes de la guerra, Usküb 
era el gran «entrepot» del comercio exterior de la 
Servia del Sur. 

En esta ciudad, las grandes casas mercantiles 
salonicienses compraban, clasificaban y almacena- 
ban los productos d e exportación servios, tales 
como cereales, levaduras, maíz, opio, tabacos, ga- 
nado (lanar, cabrío y bovino), hortalizas, judías, etc. 
Algunas de estas mercancías se destinaban al con- 
sumo de Grecia y la mayor parte se reservaban- 
para la exportación a los países occidentales y Amé- 
rica. 

Después de la guerra, la Servia meridional ha 
tenido que conservar la misma vía de exportación 
de Salónica por ser este puerto la «débouché* natu- 
ral de toda la cuenca del Vardar. Pero han sido 
constantes las quejas y reclamaciones formuladas 
por los comerciantes servicios contra las formalida- 
des aduaneras griegas, que son muy complicadas. 

Según referencias de fuente oficial, los Gobier- 
nos de Servia y Grecia han convenido ya esta im- 
portantísima concesión en provecho de la primera y 
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aun la forma de organización de la zona franca, 
objeto del Acuerdo. Mas aún no ha sido rectificado 
dicho Convenio por ninguna de las dos potencias 
contratantes, ni lia sido publicado el texto del mis- 
mo en el «Boletín Ofical». 

Sin embargo, según las opiniones más autoriza- 
das que he escuchado aquí, en Salónica, no se trata 
de una zona franca en el sentido estricto, sino más 
bien de una prolongación efectiva y real del reino de 
Servia, a la que se va a conceder la facultad de 
construir el nuevo puerto de Salónica. Al mismo 
tiempo, dentro de esta banda de terreno, ejercerían 
la autoridad agentes administrativos y militares ser- 
vios. 

La opii ión del comercio de Salónica, con ser 
todavía confusa, parece marcarse cada día más con- 
cretamente y en general como contraria a la conce- 
sión de esta zona franca. La razón es la siguiente 
hasta ahora, el comercio de este puerto venía vivien- 
do del tránsito para la península balkánica y espe- 
cialmente para Servia, y del comercio de la Tracia 
oriental, únicamente quedará el negocio de tránsito, 


y es natural que al concederse a Servia en este 
puerto su zona franca con toda libertad de derechos 
pase a ella este comercio de tránsito, descartando 
la intervención mediadora de los negociantes de es- 
ta ciudad. 

Todo depende, pues, de las condiciones precisas 
de la concesión y de la actitud que la Administración 
servia adopte en su zona franca para con los co- 
merciantes de esta plaza. 

Si los servios permitiesen ejercitar el comercio 
a los negociantes de la localidad en su zona franca, 
entonces, a mi parecer, constituiría un buen adelan- 
to en la prosperidad mercantil de esta población, ya 
que es de esperar una notable intensificación en el 
tránsito para Servia, suprimida la barrera aduanera 
griega, y que concentrará en el puerto de Salónica 
no sólo el comercio de las regiones más meridiona- 
les de aquélla, de Monastir y Usküb, sino en comu- 
nicación intima con el nudo ferroviario de Nich. 

(Del Cónsul en Salónica , Sr. Gordillo.) 
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Con el presente número comienza esta Revista el cuarto 
año de su publicación y si siempre es motivo de satisfación 
contar los años de vida de una Revista, para nosotros lo es en 
gran manera, pues representa la sanción pública para la orien- 
tación que venimos desarrollando en La Marina Mercante. 

Durante estos cuatro años hemos visto desaparecer en esta 
Ciudad importantes pnblicaciones nacidas al calor de los mis- 
mos entusiasmos y guiadas también por el mismo ideal de 
engrandecimiento de la marina mercante. Ello nos ha obligado 
a proseguir con más entusiasmo el camino comenzado y en las 
páginas de La Marina Mercante se constata este hecho. 

NuesfJo único anhelo es laborar para que esta publicación 
despierte afición para las cosas del mar, volviendo los ojos a 
esos inmensos Océanos que nos rodean, y que son los vehículos 
naturales para nuestra riqueza. 

Somos parcos en promesas, por cuya circunstancia nada 
ofrecemos para el porvenir; es mas agradable poder al final de 
año, presentar balance de nuestra actuación durante el mismo 
Si nuestros amigos continúan tendiéndonos la mano como 
hasta el presente, auguramos un venturoso año para La 
Marina Mercante. 

La Dirección 


i 


PUBLICACIONES MARITIMAS 


Está próxima a publicarse en Francia una nueva 
revista dedicada a los asuntos marítimos aumentan- 
do con ella el ya crecido número de publicaciones 
especializadas en ese ramo. Le Droit Maritime Fran 
vais , que este es el título de la nueva publicación, 
estará dedicada a esa importante sección del De- 
recho, siendo su aparición en extremo útil, si te- 
nemos en cuenta la continua publicación de leyes 
reglamentos, disposiciones, etc., que emanan del po- 
der legislativo, y las distintas formas de la contra- 
tación que dan pie a controversias judiciales y a 
interesantes decisiones de la jurisprudencia. 

La nueva publicación tiende no sólo a recoger 
las manifestaciones del Derecho marítimo en la ve- 


cina república, sino que recogerá también las diver- 
sas fases del mismo en las más importantes nacio- 
nes marítimas. 

Los asuntos marítimos en sus varias facetas 
atraen la atención de los franceses hasta el punto 
de dar la sensación de que realmente es una nación 
que dedica la debida atención a ese ramo de la eco- 
nomía nacional. 

No es sólo la Ligue Maritime que con patriótico 
entusiasmo despierta las aficiones marítimas en la 
juventud; son las mismas empresais navieras las 
más interesadas en sostener el fuego sagrado de 
ese espíritu marítimo, que en definitiva redunda 
en propio beneficio y ellas son las principales sos- 
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tenedoras y propulsoras de la propaganda. Su co.. 
tinuado esfuerzo ha proílueido excelentes resultados 
y hoy en Francia, como en Italia se manifiesta 
pletúriea de vida la afición y el entusiasmo para la 
vida marítima. 

En una y otra nación son muy importantes las 
publicaciones, revistas y folletos dedicados a la es- 
pecialidad marítima y muy respetables y dignas de 
consulta las obras jurídico-marí timas que en dichos 
países han aparecido. 

El Journal de la Marina Marcha tule y Mer á Co- 
lonice , de Francia, entre otras, son publicaciones de 
vulgarización y de propaganda sumamente aptas 
para tener al corriente la vida marítima de la na- 
ción; aparece luego la importante serie de folletones 
dedicados a cada uno de los principales puertos 
franceses, prestando con ello singular beneficio no 
vsólo a los estudiosos sino aún a los comerciantes y 
a cuantos se ven precisados a utilizar los servicios 
de los puertos; el Annuaire de la Marine M archa ndc 
importante y voluminosa publicación sumamente 
practica y otras varias, sin contar el gran número 
de diarios, especializados en asuntos marítimos. 

En España si bien no contamos con publicaciones 
marítimas y especialmente diarios, de la importa u- 

• ^ ^ ^_ **__**. - _ _ — — _ _ 


cía de los de nuestros vecinos y de los que se pu- 
blican en Italia (solamente contamos con Vida Ma- 
rítima, en .Madrid, y La Marina Mercante en Bar- 
colon a( podemos ofrecer una bibliografía aunque más 
numerosa que selecta. La casi totalidad de obras pu- 
blicadas son resumen de lo legislado para la ma- 
rina mercante, mera conspiración «le datos, siendo 
de notar la falta de buenos tratadistas de derecho 
marítimo. Sin embargo Estasen y Gay tienen obri- 
tas dedicadas a cuestiones marítimas, dignas de 
consulta; Godinez, Yieytes, Nuñez de Prado, Aga- 
cha», González Kevilla, Vidal Kamirez, etc, et. ofre- 
cen trabajos dignos «le aprecio; alguna que otra 
vez en la revista que publica la Cámara «le Comer- 
cio «le Bilbao aparecen también interinantes estu- 
«lios jurídico-marí timos, ¡>ero en general son esfuer- 
zos a isla «los, no repomlen a una tradición, ni son 
consecuencia de las necesidades sentidas por el pú- 
blico. 

Por ello mientras nos ¡felicitamos por la apari- 
ción de la nueva revista lamentamos una vez más 
que en nuestra patria no pue«la realizarse esas em- 
presas que tan alto ponen el nivel intelectual de los 
pueblos. 

F.de P. Colldeforns 


El problema de los buques viejos 


Los elementos directamente perjudicados por la 
crisis marítima, se dlrgien periódicamente al gobier- 
no en justa «lema nula «le la protección oficial. Una 
vez son los constructores navales otra los navieros, 
otra el personal náutico. Ultimamente, lian sido los 
maquinistas navales quienes se 'lian dirigido al Mo- 
narca en un documento muy interesante, exponiendo 
la penosa situación del personal náutico, emula por 
el forzoso amarre de vapores y protestanklo «leí poco 
celo «pie algunas empresas «le navegación ponen en 
modernizar su flota. 

La Asociación de Nadie ros '‘Navegación Libre Es- 
pañola*’, publicó en Marzo un escrito, lamentándose 
de la crisis marítima y en Junio insistió, dirigién- 
dose al presidente del Consejo de ministros. Ignora- 
mos cuál fuera la contesta ción «pie los armadores re- 
cibieran de éste, pero el hecho es que nada lia rea- 
lizado el gobierno para conjurar o mitigar el de- 
sastre económico que aflige a casi la generalidad de 
las industrias de mar españolas más agudiza«lo aquí 
que en los «lemas países. 

El paro forzoso de una gran cantidad de bu- 
ques es fenómeno universal, «pie dimana del exceso 
de tonelaje, sobre todo de tonelaje viejo y malo. 


Y ocurre un hecho aparentemente paradójico, que 
se presunta en la marina mercante española «le modo 
muy notorio: «pie a medida «pie la crisis de la nave- 
gación se acentúa, aumenta el tonelaje nacional. 

Según el anuario oficial correspondiente al año 
11121, existían abanderadas en España 1.(114.102 to- 
neladas de buques mercantes mayores de 50 tonela- 
das de arqueo bruto. En un año se han registrado 
unas 270.000 toneladas «le altas, contra unas 70.000 
bajas (calculamos 45.000 por naufragio y 25.000 por 
ventas al extranjero o desguace). Eli los últimos me- 
ses, puede afirmarse que aún ha aumentado la flo- 
ta nacional en otras 50.000 por lo menos, de manera 
que resulta un superávit de un cuarto de millón de 
toneladas de arqueo en relación con el millón que 
había a principios de 1021,, es decir, un aumento del 
25 por ciento del total tonelaje español. Bien es 
verdad que una sola compañía bilbaína ha adquirido 
sobre 100.000 toneladas de arqueo en poco menos de 
un año y que los buques de la Trasatlántica en cons- 
trucción muy adelantada, suman unas 30.000 tone- 
ladas. 

Esto no obstante, el amarre de buqus persiste. Ig- 
noramos la cifra exacta del tonelaje en paro forzoso 
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(5S5.ÍMM) toneladas de arqueo a principios de uno, 
según datos de “Navegación Libre Española, 700.000 
ahora, según la Asociación de Maquinistas Nava- 
les, que suponemos se referirá al tonelaje de carga, 
con lo que ambas cifras difieren poco entre si). 

cM?gún las estadísticas norteamericanas más recien- 
tes, a fin de Junio último había S.iOO.tMKI toneladas 
amarradas en todo el mundo, lo que representa dos 
millones menos que al comenzar el año, y (pie la si- 
tuación mundial ha mejorado. Pero no está inclídu 
Empana en ese mejoramiento general. 

Esto se explica teniendo en cuenta (pie la mayor 
parte, casi la totalidad del tonelaje español amarra- 
do, es viejo, o está prematuramente envejecido por la 
mala calidad de la construcción, hasta el punto de 
(iue puede estimarse casi todo él como definitiva- 
mente retirado del servicio. Basta dar una paseo por 
los muelles de cualquier puerto que, como el de 
Barcelona, cuenta con abundancia de barcos inváli- 
dos amarrados, para cerciorarse de ello, con sólo 
contemplar su aspecto. 

El negocio naviero requiere abundancia de capi- 
tal (le reserva. Muchos armadores improvisados, se- 
ducidos por la aparente baratura del precio de un 
buque, lo adquieren sin contar con reservas de ca- 
pital, y en breve «plazo se quedan sin (lisponibilida; 
des para hacerlo navegar y para atender a las más 
«indispensables reparaciones. 

Entre los buques de vapor comprado spor arma- 
dores españoles en los doce últimos meses, figuran 
sobre 70.000 toneladas con más de veinte años de 
edad. 

Diez y ocho vapores mayores de 250 toneladas de 
arqueo bruto tiene la marina española que cuentan 
con más de medio siglo de edad. El decano de todos, 
botado al agua en 1850, presta servicio en el Cantá- 
brico. Sus propietarios perdieron dos vapores en 
menos de tres meses. 

Cinco de esas naves quincuagenarias, pertenecen a 
una de las empresas subvencionadas por el Estado 
para prestar el servicio de correos marítimos. 

Un análiisis del material flotante de nuestra mari- 
na mercante nos llevaría a deducir consecuencias 
desoladoras. 

Como saldo de la guerra ha quedado un surtido 
inmenso de buques de madera, y de casco de hierro y 


acero, pero construidos mal y deprisa, que son un 
peligro para sus tripulantes. En nuestra flota de 
comercio existen ejemplares que no queremos citar, 
pero que conocen todas las personas versadas en es- 
tas cosas de mar. Algunos de tales buques llevan su 
dotación en constante riesgo de perecer, porque sus 
débiles cascos resquebrajados amenazan convertir en 
carcajada siniestra, la sonrisa de las junturas de 
sus planchas o tablazón acentuada, con el transcurso 
del tiempo y con reparaciones poco escrupulosas. 

Tienen razón los maquinistas navales, gran parte 
de la responsabilidad de la crisis (pie padece la ri- 
queza marítima de España, corresponde a los arma- 
dores. Así lo demuestra el contraste de esas compa- 
ñías (pie, en un año, adquieren un centenar de miles 
de toneladas de iiimva contracción, con las otras 
que tienen la totalidad de su flota amarrada. Por 
otra parte, el tráfico de frutas de los puertos de 
Levante a los de la (Irán Bretaña, está acaparado 
por el pabellón extranjero, mientras muchos buques 
de la matrícula de esos puertos levanti nos permane- 
cen meses y meses inmovilizados. No sólo hacen falta 
buques nuevos y buenos, sino también espíritu náuti- 
co en bastantes navieros. Y, cómo inculcárselo? Es 
cosa difícil de conseguir? 

El período dificultoso para lo* negocios marítimos 
que ahora atravesamos, actuará de tamiz, operando 
una selección automática de navieros y de navios. 
Vivirán aquellos navieros con capital y con flota 
excelente y navegarán los barcos que por sus condi- 
ciones puedan entablar competencia con los extran- 
jeros y con los nacionales modernos, fuertes y eco- 
nómicos. Y tendrán (pie dejar el negocio los arma- 
dores sin capital y sin espíritu náutico, y precisará 
desguazar los buques viejos o anticuados. 

Porque confiar en una acción y una orientación 
de los gobiernos, tutelar de los intereses privados, es 
esperar en vano En todas las naciones se ha le- 
gislado mucho y con fruto en el período de post- 
guerra para restaurar la marina mercante. No es 
menester citar el asombroso renacimiento de la flota 
alemana. En medida más modesta nos brindan 
saludable ejemplo nuestras dos hermanas latinas 
Italia y Fra lidia. En España, y bajo este aspecto le- 
gislativo aún pstmos en ÍÍMIP. 

La leey de presupuestos para el año económico 
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de Seguros y Reaseguros 


“LUX“ 


Capital: Resetas 2.000,000 

Domicilio Social: Rambla de San José, 13, entlo. - Teléfono 1591 A - BARCELONA 


156 


LA MARINA MERCANTE 


1920-1921, prorrogaba la de Comunicaciones maríti- 
mas y protección a las industrias navales de 1909, y 
ordenaba que se presentase a las Cortes un proyec- 
to ile ley con arreglo a las necesidades actuales. 
Siendo ministro de Fomento el señor La Cierva, se 
presentó al Congreso el citado proyecto de lev, de 
protección a las industriáis nacionales de construc- 
ción naval y de navegación, la Comisión permanente 
de Fomento del Congreso informó cerca de él en 
.Junio ide 1ÍJ21 y emitió dictamen. Y muía más, el 
dictamen duerme en las taquillas del archivo de la 
Cámara esperando que la marina mercante española 
desaparezca del todo, o <iue la crisis se resuelva por 
sí sola con el transcurso de los años, y el cambio de 
los tiempos. 

JUAN R. 1COBEKT 

(De la Vanguardia) 

Un nuevo instrumento náutico 

El Capitán Renato del Pino, ha inventado un nue- 
vo instrumento náutico dominado “Esferoscopio” el 
cual consiste en un planisferio celeste movible, su- 
mamente útil para la navegación de altura. 

El nuevo instrumento no sólo resuelve directamen- 
te, sin necesidad de cálculo, muchos problemas de as- 
tronomía náutica lo que constituye una positiva ven- 
taja para la navegación, sino que es un auxiliar po 
deroso para determinar con precisión las estrellas. 

Cuantos marinos las observan, saben lo difícil 
que resulta determinarlas, cuando el cielo se pre- 
senta nebuloso. El “Esferoscopio” evita esta di- 
ficultad, facilitando al observador poder reconocer 
con absoluta seguridad cualquiera estrella. 

En el folleto explicativo, el autor describe amplia- 
mente la construcción y manejo del aparato. Creyen- 
do que a mis lectores les interesará, voy a exponer 
brevemente el principio fundamental del mismo y 
manera de usarlo. 

El principio científico en que el autor se basa es 
el siguiente: Si se considera trazada una red de 
verticales y almicantaradas relativa a un punto de 
observación, se deduce fácilmente que mientras el 
cielo sigue la aparente rotación diurna, los astros 
ocupan en el mismo instante una determinada situa- 
ción en la red indicada. En esa forma resulta fácil 
conocer en cualquier instante el azimut y la altura 
de todos los astros, ya que basta saber sobre qué 
vertical y altaica uta rt de la red se encuentran colo- 
cados en aquel instante. 

Basándose en este principio, descomponiendo la 
esfera celeste en dos hemisferios, Norte y Sud, y 
utilizando la representación plana de ellos, el Ca- 
pitán Bino, ha construido el ingenioso instrumento 


de fácil manejo a que nos referimos, el cual es de 
reducidas dimensiones propio para su uso a bordo. 

El instrumento consta de dos partes distintas: 
ujlo para el hemisferio celeste Norte el otro para el 
hemisferio celeste Sud, constituido cada uno por 
tres partes: la “base”, el “diagrama” y el “plañís 
ferio celeste transparente”. 

Primero. La ‘“base consiste en un disco de madera 
de 2G centímetros de diámetro, el cual tiene marcadas 
en una orla las 24 horas del día solar con divisio- 
nes de cinco minutos, teniendo el centro un bütón 
giratorio. 

Segundo. El “diagrama” constate en una serie de 
discos de cartón de análogas dimensiones agujerea- 
dos por el centro. Sobre los discos está representada 
en proyección estereográfica polar, la red de coor 
dinadas azimutales sobrepuesta al horizonte astro 
nómico y refiriéndose a la latitud variable de dos 
en dos grados, desde 0.° a (>0.° 

Tercero. El “planisferio celeste transparente” 
consiste en un disco de celuloide sobre el cual están 
marca-das, con proyección uléndica a la anterior, las 
estrellas de primera, segunda y tercera magnitud 
de tollas las constelaciones comprendidas en el res- 
pectivo hemisferio. 

Para operar en cada uno de los respectivos dis- 
cos se procede en la siguiente forma: En el botón 
giratorio de la “base” se coloca el “diagrama” co- 
rrespondiente a la latitud del observador con el diá- 
metro que representa el meridiano local correspon- 
diente a cero grados de la graduación del disco- 
base. 

Superpuesto al diagrama se coloca, sujetándolo cjii 
el mismo botón giratorio el planisferio celeste. Me- 
diante una sencilla operación consistente en colocar 
el tercer disco movible sobre los otros dos fijos, 
de modo que ofrezcan la situación del cielo en un 
momento dado del reloj de a bordo, se pueden resol- 
ver inmediatamente y sin necesidad de cálculos los 
siguientes problemas: 

Reconocer cualquier estrella o planeta. 

Determinar la estrella que conviene observar para 
obtener rectas de altura con determinado azimut. 

Determinar el azimut de cualquier astro para el 
cálculo del desvío d ela aguja y para el trazado de 
la recta de alturas. 

Arreglar el reloj de a bordo a la hora ver- 
dadera local independientemente del cronómetro 
Determinar el ángulo horario aproximado de un 
astro cualquiera. 

Determinar la latitud por la Polar. 

Señalar la hora del paso de un astro por el me- 
ridiano local para el cálculo de la latitud con la 
altura meridiana. 
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Determinar la hora del orto y ocaso de los astros. 

Determinar el comienzo y final de los crepúsculos. 

Determinar la hora y altura de un astro en el mo- 
mento de su paso por el vertical primero. 

Determinar la hora de la culminación de la Lu- 
na para el cálculo de las mareas. 

Determinar las circunstancias favorables para el 
cálculo de la hora y del azimut. 

Determinar la variación de elementos del trián- 
gulo de posición en función con los demás ele- 
mentos. 

Resolver el problema de la navegación ortodrómi- 
ca, transformación de coordinadas, etc. 

He podido comprobar la exactitud de este instru 
mentó durante la navegación que he efectuado por 
la India y Australia en latitud 45.° Norte y 40.° 
Sud. Siempre lo he encontrado de acuerdo con las 
prácticas efectuadas anteriormente y no obstante» 
sus dimensiones reducidas, las aproximasiones ob- 
tenidas lian sido suficientes en todo caso para to- 
dos los problemas indicados anteriormente. 

Habiendo notado pues, dicho instrumento como 
sumamente útil para la navegación, lo indico a los 
náuticos para que lo propaguen, a los Profesores 
de Escuelas Náuticas, para que adiestren a sus 
alumnos en el manejo del mismo, y a los Armado- 
res, para que siguiendo el ejemplo de la “Marítima 
Italiana” de la i4, S. I. di Servizi Marittimi” y otras 
doten sus vapores de dicho aparato contribuyendo 
con ello a propagar entre los navegantes el uso de 
las observaciones astronómicas, tan necesario para 
la seguridad de la navegación. 

Genova, Diciembre de 1022. 

Ing. I)ott. Giacomo OENOVINO Prof. 
del II. Instituto Náutico de Génova. 

(trad. F. de P. C.) 


Reorganización de la 

Marina Mercante 

La Federación de Armadores, Navegación Libre 
Española, en representación de intensos núcleos de 
la opinión marítima consagrados a la defensa del 
pabellón nacional en todos los mares, se ha dirigido 
al gobierno rechazando la orientación marcada de 
que España siga la ruta de los países sin litoral 
marítimo, clasificados en la Conferencia de Trans- 
portes de Barcelona, considerando como viables y ne- 
cesarias las reformas seguientes que ha reproducido 
ante la Comisión Permanente de la Dirección Gene- 
ral de Navegación y Pesca Marítima. 

Medidas de gobierno. — Primero. Facilidades admi- 
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nistrativas para que los capitanes, patrones y con- 
signatarios. dedicados ni tráfico libre, puedan des- 
pachar directamente sus buques ante las Colimada n- 
cias de Marina y las Aduanas, evitando los abusos, 
acaparamientos de carga y gastos excesivos de des- 
liadlo. 

Segundo. - Reglamentación del 'impuesto de trans- 
portes marítimos por el ministerio de Hacienda, evi- 
tando que el gravamen pese sobre el buque, favore- 
ciendo el cabotaje nacional, facilitando el libre trá- 
fico de las primeras materias y productos para, las 
industrias, frutas frescas y tempranas, tanto en na- 
vegación de gran cabotaje, como de altura, lo pro- 
pio que el transporte de pasajeros, cuyo régimen res- 
trictivo ha favorecido extraordinariamente al puerto 
de Marsella. 

Tercero. — Revisión y desgravación por impuestos, 
arbitrios y gastos de puertos en conceptos de obras 
y servicios, (pie gravan extraordinariamente el trá- 
fico interior. 

Cuarto — Derogación de las tarifas publicadas en 
la “Gaceta” de 2b de Noviembre último, sobre dere- 
chos de Aduaans por resultar un excesivo gravamen 
más sobre los muchos (pie pesan sobre la navegación 
y el comercio. 

Quinto; — Derogación de los nombramientos de co- 
rredores ule naves y de todo proyecto (pie suponga 
un privilegio abusivo más, favoreciendo intereses par- 
ticulares en contra de los generales de la navegación 
y de la libertad del tráfico. 

Sexto. — .Modificación del reglamento sobre recono- 
cimientos de buques mercantes adaptándolo a las 
necesidades del litoral y del tráfico de España. 

Séptimo. — Unida d de la legislación marítima en 
un solo centro directivo y necesidad del estableci- 
miento de un registro español de clasificación de 
buques. 

Acción del Parlamento. — Primero. — Que se conce- 
dan primas a la navegeaión. a los buques españo- 
les, tanto de vapor como de vela en sus viajes a los 
puertos de América, Africa y Oriente, ampliando los 
línrtes de protección a los buques tranips. 

Segundo. — Protección a la industria nacional de 
construcciones navales para poner en condiciones de 
concurrencia y renovación a gran parte del tonelaje 
nacional. 

Tercero. — Régimen de primas para el transporte 
de carlnmes nacionales por el litoral español. 

iCuarto.'— 'Modificación de la ley de seguros para 
que las asociaciones de carácter mutuo marítimo, con 
carácter nacional, puedan funcionar en todos los 
puertos. 

Quinto. — Que de la remisión de los gravámenes y 
gabelas que pesan sobre la navegación se deduce la 
necesidad de establecer un impuesto total y único pa- 
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ra la marina mercante a semejanza clel que grava a 
los transportes ferroviarios. 

Séptimo. — Implantación del régimen de transpor- 
tes terrestres y marítimos combinados, preceptuados 
por la ley de comunicaciones marítimas. 

Terminan los armadores declarando (pie, sJin trá- 
fico exterior no hay vida posible para el Estado es- 
pañol. 


Seguros marítimos 

En nuestro número anterior y recogiendo noticias 
publicadas por el semanario inglés “Fafirplay”, nos 
ocupamos del fallo recaído en el curso de apelación 
por los armadores del “Leonita”, en el pleito incoa- 
do con motivo de la pérdida de este buque. 

En este número y con el fin de que la opinión de 
nuestros lectores no quede extraviada con la infor- 
mación suministrada por “Fairplay”, procedemos a 
publicar el fallo de los Tribunales competentes espa- 
ñoles que conocieron y juzgaron acerca de la pérdida 
del mencionado buque. 

En el libro de actas de abordajes y naufragios, 
existente en la Comandancia de Marina de Bilbao, 
hay una firmada por el señor Barreda, Comandante 
de Marina, y por los señores Learreta, Marco, Se- 
bastián y Monasterio, capitanes de la Marina mer- 
cante, (pie dice así: 

“Examinado detenidamente el expediente de nau- 
fragio de referencia, no encontraron en todo él mo- 
tivo alguno para sospechar que el hundimiento del 
buque “Leonita”, fué intencionado, como aparece en 
las traducciones del Juez inglés, basándose en las 
suposiciones e hipótesis gratuitas que son rebatidas 
en forma, no sólo, por las declara di ones que obran 
en el expediente, presentadas por el armador, capitán 
del buque y la del señor J barróla, (pie explican y 
justifican debidamente la interpretación de los radio- 
gramas cruzados, sino por el informe pericial emi- 
tido por ingenieros españoles a los follios doscien- 
tos uno al doscientos cinco — . Teniendo en cuenta la 
defectuosa construcción del buque “Leonita”, reco- 
nocida por el mismo Juez inglés, (pie hace la acusa- 
ción de haber sido intencionado el hundimiento y de 
acuerdo con el armador, al dejar sentado que por 
efecto de la fliebre d construcciones navales durante 
la guerra europea, el buque “Leonita”, había sido 
construido por un sistema análogo a como se fa- 
brican los coches “FORD” (folio 88 vuelto) y con- 
siderando las razones técnicas del informe pericial 
de los folios 201 al 203 y vuelto, ESTIMAN POR 
UNANIMIDAD: 


“QFE LA PERDIDA DEL BUQUE FUE DEBI- 
DA A UAUSA PURAMENTE ACCIDENTAL Y 
POR FUERZA MAYOR, NO HABIENDO LUGAR 
A FORMACION I>E CAUSA.” 

Hay además en dicho libro, un acta de la Junta 
de Jefes, formada por el capitán de fragata señor 
Broqueta y los capitanes de corbeta, señor Basta- 
rreehe y Morgado, en la cual “Opinan por unanimi- 
dad y de acuerdo con la Junta de capitanes, (pie 
no ha lugar a la formación de causa.” 

Figura en último término un decreto de la supe- 
rior autoridad del Departamento del Ferrol, en el 
(pie de conformidad con la opinión de la Junta de 
Jefes, se sobreseen las diligencias y se ordena pa- 
sen al señor Comandante de Marina de Bilbao. 

No puede resultar más palpable y absoluta la 
discrepancia de los fallos emitidos por los Tribuna- 
les españoles e ingleses y consideramos en extremo 
lamentable que en uy caso en (pie no existen prue- 
bas evidentes de hundimiento voluntario, puesto que 
así lo demuestra el fallo de los Tribunales españoles, 
pueda dictarse por los Tribunales ingleses fallos 
(pie tan intensamente perjudican a qiriense fiados en 
la solvencia y formalidad de las Compañas linglesas 
de seguros marítimos, acudieron a ellas para poner 
a sus buques a cubierto de los riesgos de la navega- 
ción. 


Los problemas del aire 

SORPRESAS I)E LA AVIACION 

La aviación no adelanta a pasos de gigante, pues- 
to (pie lo hace volando. Desde el oru i t áptero de Sol- 
ían al helicóptero de hoy, hay tanta diferencia como 
del aeroplano de Ilenson al “Machi” actual. 

Los primeros aeroplanos fueron movidos por mo- 
tor a vapor y nada extraño sería que a pesar del 
enorme adelanto (pie representa el motor de explo- 
sión, dentro poco tiempo el vapor volviese a rei- 
nar, sobre todo para vuelos a grande altura. En la 
actualidad ya no se necesita generar vapor para 
mover una máquina : hasta llevarlo almarrnado 

La verdadera aviadión comenzó con los hermanos 
Wright volando a vela en 1903. En lí)0', volando a 
motor ya lograron recorrer 40 kilómetros en tres 
cuartos de hora. Desde entonces, la aviación avanza 
a vuelos de vencejo. Los continuos adelantos, tanto 
en la potencia del motor como en la forma y solidez 
de los aparatos, acrecientan de tal modo la velocidad, 
(pie los optimismos más atrevidos quedan muy atrás 
de la cola de los aviones. Las grandes velocidades 
hacen que no sean una preocupación ni las corrien- 
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t+ ¡inclinadas o verticales, ni los pozos de aire, ni 
nada. iSe vuela con toda clase de tiempo y con cual- 
quiera fuerza de viento. La estabilidad es sorpren- 
dente: hay aparatos que, aunque estén cayendo, 
con sólo el aviador colocar a cero las palancas, se 
estabilizan solos. Ya hemos alcanzado los 400 k. por 
hora. Ya los Ü00 ni. de altura no tienen nada de 
particular. Antes de finalizar el 1025 -se pasará de 
los 500 y al terminar el 1950 se habrá llegado 
a los 1.000. Los motores ¿serán eléctricos? ¿de ex- 
plosión? de vapor? No tiene importancia. Lo 
esendial son los kilómetros. 


Para lograr velocidad superiores a 500 km. es ca- 
si imprescindible volar por encima de los 10.000 
metros. La poca densidad del aire y baja tempera- 
tura son factores que, en el estado actual de los 
aviones, imposibilitan el vuelo por aquellas re- 
giones; ipero no hay que desesperar, no pasará mu- 
cho tiempo sin que se resuelva el problema. Se na- 
vega por debajo el agua y sin grandes inconvenien- 
tes, con todo y no haber aire, gracias al subma- 
rino. 

Con el invento del subaéreo se viajará a grandes 
alturas y con toda comodidad. Los generadores de 
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aire y calor, unidos a las ventajas de la telefonía 
sin hilos y al gran confort de los aparatos, harán 
la navegación agradabilísima. 

Una de las sorpresas mayores que nos tiene re- 
servadas la aviación, consistirá en algo que sin 
tener nada de extraordinario, podría dar al traste 
con la fe de los musulmanes: ver salir el sol por 
occidente. Hasta hoy, que se sepa, ningún mortal lo 
ha logrado. Antes del año 31 será posible salir de 
Cristianía (por ejemplo), media hora después de 
puesto el sol y emprendiendo viaje hacia poniente 
en el transcurso de la travesía ver salir el ra- 
diante Febo, por aquella parte y al llegar pongamos 
por caso, a San Francisco de California, volver a 
contemplar una segunda puesta de sol. ?Es sor- 
prendente, verdad? Pues, no señor. Será una cosa 
vulgar y corriente. 

A medio día del 25 de Junio de tal año, me- 
día llora antes de emprender el viaje desde Yigo, una 
señora da a lu z un niño, y como le e ¡sde absoluta 
necesidad trasladarse a Méjico, debidamente aten- 
dida y después de inscribir la criatura en el Regis- 
tro, emprende el vuelo, llegando a destino u las on- 
ce y media de la mañana del mismo día. Al llegar 
da a luz otra criatura ¿Cuál de los dos gemelos 
es el mayor? Como durante el viaje temieron por 
la vida de la criatura que había nacido en España, 
la bautizaron al tomar tierra mejicana» resultando 
que, gracias a la audición, era pasible bautizar a las 
once y media de la mañana en Méjiieo, una criatu- 
ra que había nacido en España a las 12 y media de 
la tarde del mismo día. ¿Tonterías? Puede que sí pa- 
ra los que observan el progreso aplicando la vista 
al lado del objetivo; pero para los que comprenden 
que la palabra imposible cada día se ve más borro- 
sa, y confusa, no son tonterías, no. El año que aca- 
ba de terminar ha visto casamientos en aeroplano 
y además, una señora dar a luz en el transcurso de 
un viaje aéreo, con gran ventaja pues, se sale del 
paso volando. 

PABLO FOXT Y MAS 


La aviación comercial 

Teniendo en cuenta la importante subvención con- 
cedida por el Gobierno a la línea aérea de Palma 
a Barcelona que aún no ha llegado a funcionar con 
regularidad y las que están solicitadas y en trámite 
para otras líneas juzgamos muy discreto y oportuno 
el estudio que hace nuestro ilustrado colega ‘‘Es- 
paña (Económica y Financiera” que tenemos el gus- 
to de reproducir. 


”La aviación comercial es asunto interesante pa- 
ra todos los pueblos, porque no ha de tadar mucho 
en constituir un rápido medio de comunicación entre 
ellos, sobre todo desde el punto de visto del trans- 
porte de la correspondencia y de mercancías de mu- 
cho valor y poco peso. 

”Un hombre versado en dicho asunto, el teniente 
coronel iieboui, ha publicado en "Le Tewps” un 
curioso artículo en el cual expone las deficiencias 
de que todavía adolece la llamada aviación comer- 
cial, y señala el procedimient oque habrá que se- 
guir para (pie este nuevo sistema de transporte pue- 
da ser verdaderamente útil a la humanidad. 

"Advierte el articulista que las líneas aéreas fran- 
cesas no transportan bastantes viajeros, debido a 
que lais mismas no funcionan regularmente y no 
permiten realizar sobre los otros medios de loco- 
moción las convenientes reducciones en la duración 
de los viajes. 

"Desde el punto de vista de la regularidad, es 
muy cierto que el avión, hoy por hoy, no puede lu- 
char ni con el ferrocarril ni con el auto, pues cier- 
tas líneas aéreas no funcionan más que durante una 
parte del año, retrasándose no pocas veces la parti- 
da del avión, ya a causa de una densa niebla, ya 
por una tempestad muy violenta. 

”Los frecuentes accidentes de aviación, la falta 
de ‘‘confort” de que adolecen las cabinas y el ele- 
vado precio del pasaje son motivos más que sufi- 
cientes para que las gentes no se decidan a utili- 
zar este moderno medio de locomoción. 

'"•Según los informes recogidos con motivo de la 
formación del presupuesto de la aeronáutica fran- 
cesa, la frecuencia de los viajes disminuye un 50 por 
100 en invierno, y en una de las grandes líneas los 
servicios han sido suprimidos totalmente. En fe- 
brero de este año sólo se han realizado 22 viajes, 
(le SI que había anunciados, y en marzo, aunque 
las condiciones de explotación habían mejorado, no 
se han llevado a cabo más que 84 viajes de los 1S5 
propuestos. 

"Fácilmente se comprenderá que el hombre de ne- 
gocios prefiera el ferrocarril al avión. En los peque- 
ños recorridos, el tiempo que aquél tiene que em- 
plear para dirigirse desde la ciudad al aeródromo 
o para volver desde éste a la ciudad le hace perder 
la pequeña ventaja que haya podido ganar sobre el 
ferrocarril. En los grandes recorridos, éste tiene 
la inmensa superioridad sobre el avión de poder 
martillar durante la noche y aprovechar el tiempo. 
Para París-Marsdla, París-Burdeos, París-Tolosa, 
por ejemplo, un viajero querrá partir por la noche 
para llegar al día siguiente, pues de otro modo 
pierde todo un día. 
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"Ahora bien:: en muy largos recorridos, el avión 
permitirá ganar mucho tiempo, a condición de que 
la línea aérea haya sido bien escogida. En los Esta- 
dos Unidos el avión postal invierte sesenta horas 
desde Nueva York a San Francisco; el tren, cien 
horas; ésta es la razón por la cual la mayor parte 
del tráfico postal entre las dos ciudades está con 
liado a la vía aérea y la que hará posible que cier- 
tas líneas aéreas encuentren fletes remuner adores. 

"El avión triunfará sobre los medios de comuni- 
cación poco rápidos, y particularmente sobre el bar- 
co. Las comunicaciones por encima de los mares es- 
tán llamadas a tener gran importancia cuando se 
resuelva el problema de Jos vuelos por la noche. Los 
faros dirigirán al piloto como dirigen al marino. 
En caso de una avería podrá el aparato descender 
sobre el mar por la noche, cosa que no pueden ha- 
cer sobre la tierra. Mientras todo esto llega, los 
viajes aéreos no serán utilizados más que en caso 
urgente, como deporte y para el transporte de co- 
rrespondencia y muestras. 

"Hasta ahora poca gente de negocios se ha dedi- 
cado a estudiar detenidamente el aspecto económico 
de una empresa de navegación aérea. Las sociedades 
que se Iban creado con este fin se han creado al 
azar, puede decirse. Es preciso que a la fundación 
de tales sociedades preceda un estudio minucioso dé 
las grandes corrientes internacionales. Es preciso 
investigar en donde el tráfico es constante y puede 
competir eu rapidez el avión con todos los medios 
de locomoción existentes. Es preciso no descuidar el 
estudio de las condiciones meteorológicas, factor muy 
importante para el buen éxito de los viajes, y, ti 
11 a luiente, es preciso buscar las mayores facilida- 
des para el aterrizaje. 

"Una sociedad aérea bien entendida, dice AL Ke 
boul, debería vivir por sus propios medios, tai vez. 
hasta con aparatos imperfectos. Al principio no se 
dedicará al transporte de viajeros, si no de corres 
pendencia y de paquetes postales; pero en cuanto 
despierte la confianza del público en virtud (le la 
regularidad de su servicio, 110 tendrá que preocu- 
parse del flete, puesto que transportará mercancías 
en cantidad más que suficiente para cubrir gastos. 
Más tarde, si el tráfico continúa siendo regular y 
110 hay accidentes, vendrá el transporte de viaje- 
ros. 

La sociedad de que se trata se desarrollará, pues, 
por etapas sucesivas. ¿Cuál será la duración de 


éstas? Es difícil preverlo. Parece de todas maneras 
cosa probable que no excederían de un año. Por 
lo tanto, si al cabo de dos o tres años de explota- 
ción, una sociedad aérea no puede equilibrar mi 
presupuesto es que no responde a una necesidad. 
Es inútil. Hay que suprimirla. 

* .Keconoee Al. Keboul la conveniencia de que el 
Estado preste su concurso financiero a las Compa- 
ñías aéreas al comienzo de sil existencia; pero en 
forma que suscite su energía, que les impulse a la 
lucha, y censura el sistema actual de subvenciones 
que hay en Francia, el cual, dice, no conduce más 
que a malgastar el dinero (le la nación. 

“El mudo actual de subvencionar por tiempo in- 
definido no sirve para nada, pues no estimula a las 
Compañías a resolver las dificultades que hay que 
solucionar para (pie la aviación comercial se utili- 
ce con verdadero éxito. 

”E1 sistema de las primas debe ser substituido 
por la garantía de intereses, como para las Compa- 
ñías de ferrocarriles, a condición siempre de (pie las 
Compañías <le navegación aérea cubran con sus 
ingresos una parte importante de sus gastos. Se 
podrá admitir que desde el tercer año de explota- 
ción sus ingresos se eleven, por Jo menos, al 75 
por 100 <le sus gastos; al cabo del cuarto año, al 1)0 
por 100, y va filies del (plinto, deben cubrirlo por 
completo. Si tales resultados no son obtenidos, se 
liquida la Sociedad. Como contrapartida de los 
riesgos financieros (pie corre, el Estado participará 
del derecho a los beneficios a partir del sexto año 
de explotación. 

"Esta forma de administración interesada limi- 
tará el número de las Sociedades aéreas. Sólo se 
crearán aquellas (pie tengan confianza en el porve- 
nir de su línea. El Estado, antes de conceder su 
garantía de interés, examinará seriamente los pro- 
yectos que le presenten, y 110 concederá su apoyo 
más (pie aquellos que ofrezcan un verdadero inte- 
rés. 

"Según el mencionado teniente coronel Reboul, el 
procedimiento seguido por Francia en la actualidad 
con (luce a esta nación a conceder una subvención 
de varios millones por año a una Sociedad que 
cuenta ya más de dos años de existencia, y que 
transporta en cada viaje de escala a escala 20 ki 
los de mensajerías, y un kilo o poco más de co 
rreo, a una iSociedad que no cuenta con un pasa- 
jero por viaje, sino con uno por cada tres viajes". 
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INFORMACIÓN 


ESPAÑA 

BARCELONA 

(Estados de movimiento en este puerto durante el 
año 1922: 

Buques entrados 2.70<i. — Nacionales, 2.243. — Ex 
tranjeros, 403, con un total de 1.910,817 toneladas. 

Mercancías descargadas: Cabotaje, toneladas, 078, 
302. — Altura, toneladas 1, 202,201. — ‘Total toneladas: 
1.940.503. 

Productos del arbitrio por obras del puerto: So- 
bre mercancías, 2.931,741*02 pesetas. 

Sobre pasajeros, 290, 573*50. — Total, pesetas: 
3.228.314*52. 

La utilidad de la telegrafía sin hilos . — Al entrar, 
el domingo, día 14 del actual en nuestro puerto, el 
vapor “Gonzaga”, de la Societá Nazionale <11 Naviga- 
zione .procedente de Panamá, recogió un radiograma 
del vapor ‘‘Gemianía”, piniendo auxilio. Hay que ad- 
vertir que el “Gemianía”, en aquellos momentos, 
se bailaba cerca de una isla del cabo Matapán, al 
Sur, de Grecia. 

Las cláusulas de los conocimientos . — - La evolución 
causada por la guerra en el comercio marítimo, acon- 
seja una revisión general de las condiciones acepta- 
das hasta aquel entonces. Las asociaciones de arma- 
dores británicos y escandinavos estudian atentamen- 
te las modificaciones a introducir en los conocimien- 
tos o cartas d epartida en uso hoy, y particular- 
mente la cláusula concerniente a los f Jetes soportados 
por el armador para la descarga de las mercancías 
que es objeto de tales críticas, que insta hacia su 
supresión. 

Hasta el presente estaba en uso el que el buque 
participara de los derechos del flete.por descarga del 
cargamento. En la práctica, los armadores se en- 
cuentran constantemente en conflictos, bien con los 
intermediarios de la descarga, o bien con los recep- 
tores para determinar sus respectivas participacio- 
nes en dichas operaciones. 

El término “al precio corriente” era una fuente 


de dificultades y en la mayoría de los casos, fletado- 
res y armadores no podían establecer un cálculo 
exacto de sus respectivos fletes. Los armadores no- 
ruegos subcos y alemanes, adoptando la costumbre 
americana de tratar sobre la base de un “net cliar- 
ter” (flete neto) acaban de concluir varios transpor- 
tes de carbón suprimiendo del “Bal icón” las cláusu- 
las de participación en los fletes de descarga, de- 
jando en plena libertad a los receptores de efectuar- 
la como mejor les parezca. 

Si esta costumbre se generalizara, fletadores y ar- 
madores no hallarían más que provecho, puesto que 
los primeros podrían llegar a disminuir el coste de la 
descarga y los segundos a establecer de una manera 
más exacta el cálculo de los fletes de un viaje pro- 
yectado. 

BILBAO 

En los Astilleros de Euskalduna, ha sido botado 
al agua el nuevo vapor de 0,200 toneladas “Arantza- 
mendii”, para la Casa Sota. Fue madrina doña Ma- 
ría Cristina >Sota. — A acarro. 

CORUÑA 

Movimiento del / puerto . — Durante el mes de No- 
d.embre último llegaron a este puerto 119 barcos, 
de los cuales 87, eran vapores y 32 veleros. 

Llegaron con carga 111 y en lastre, 8, y efectua- 
ban el comercio de cabotaje 72 y la navegación de 
altura 47. 

Procedían 109 de Europa, 3 de Africa y 7 de Amé- 
rica 

Clasifícalos por banderas, los 119 barcos perte- 
necían: 80 a la española, 13 a la inglesa, 9 a la 
francesa, 0 a la alemana, 5 a la holandesa, 2 a la 
sueca, 1 a la belga, 1 a la danesa, 1 a la noruega y 
1 a la italiana. 

Todos estos barcos trajeron 0.313 tripulantes y 
9.290 pasajeros, habiendo desembarcado en La Co- 
ruña de estos últimos 289. 



LA MARINA MERCAME 


145 


TARRAGONA 

Se ha aplazado hasta el primero de Abril, la 
aplicación de las nuevas tarifas de servicios de mue- 
lle en este puerto. 

MARIN 


Lu mi eco faro . — En la 'isla de Tambo , y en el 
punto conocido por Tenlo Olí ico, luce desde hace 
cuatro días el faro construido recientemente para el 
mejor servicio de la navegadión. 

Su luz, bastante potente, pues alcanza a iluminar 
hasta unas veinte millas aproximada-mente, es pro- 
yectada desde una altura de 38 metros sobre el ni- 
veel de bajamar. 

La construcción del nuevo faro es sólida y el 
aparato luminoso es tan perfecto, que, si no su- 
pera, por lo menos iguala a los mejores de su género 
instalados en España. 

PALMA DE MALLORCA 

Botadura de un pailebote . — En los astilleros Ba- 
llester, de Palma de Mallorca, fuó botado al mar, 
con toda felicidad, el pailebote de dos palos Buen 
Amigo, de ciento cincuenta toneladas de porte, que 
ha sido construido para una Empresa naviera de 
esta población. 

ALEMANIA 


El más importante puerto de dicha nación, Ham- 
burgo, no obstante el gran aumento en el número 
de unidades que han entrado en él durante el año 
1922 no alcanzan la importancia que tuvo antes de 
la guerra. 

Las siguientes cifras lo demuestran: 

11)13 15.073 buques, con 14.185.000 toneladas. 

1020 4.800 buques con 4.480.000 toneladas. 

1021 8.8.43 buques con 9.573.000 toneladas. 

1022 10.838 buques con 13. 005. (KM) toneladas. 

BELGICA 

El movimiento de entrada del puerto de Amberes 
en 1022 ha sido de 8.223 buques con 12.770.000 tone- 
bulas, cifra que ni aun antes de la guerra se había 
señalado en la estadística. En 1913, entraron 7.050 
buques representando 12.025.(H)0 toneladas; en 1920 
fueron 7.098 buques con 9.224.000 toneladas, aumen- 
tando las cifras en 1921 a 8.070 buques con 11.033.000 
toneladas. 

Como se ve el movimiento de dicho puerto en el 
año 1922 ha sido sensiblemente superior en tonela- 
je y en unidades al de 1913. 


Durante la guerra submarina, Bélgica experimen- 
tó una baja de 104.000 toneladas en su marina mer- 
cante, pero la adjudicación a dicha nación de 38 
buques alemanes con 110.000 toneladas ha restable- 
cido el equilibrio de su flota. 

En 1914 contaba con 182 buques con 352.124 tone- 


ladas; cuyas cifras en 1922 son 275 buques repre- 
sentando 579.577 toneladas. 

CANADA 

De todos los países «jue lian experimentado una 
flota de Estado, sólo el Canadá y la Australia, pare- 
cen propicios a conservar sus flotas construidas 
bajo el control del gobierno. 

La empresa iludiera “Canadiáir Gobernment Mer- 
chaut Marine, Ltd.”, ha sido organizada bajo la 
forma de una “Sociedad Anónima”, con un capital 
de 1. 000.001) de pesos. Comprende la flota de ésta, 
05 vapores de un desplazamiento bruto de 380.000 
toneladas. El balance de 1921-1922, hace constar el 
precio de compra a 191 pesos por tonelada bruta, 
mientras (pie el precio actual oscila entre 03 y 110 
pesos por buques del mismo tiipo. 

El déficit total en 1 de Enero era de pesos 9.110.144. 
el que queda cubierto por una subvención del go- 
Hierno. 

CHINA 

Aunque el inmenso territorio chino tiene nume- 
rosos puertos, sólo unos pocos están abiertos al 
comercio extranjero, figurando entre los mismos 
Cantón, Kia-Tchaog, Tien-Tsin, Lucón, Tchefou, 
iKhangay, Yang-Tse y algunos otros de menor im- 
portancia. 

En cuanto al estado de su ilota mercante no ha 
sido floreciente hasta ahora por falta de leyes pro- 
tectoras de la navegación y construcción naval na- 
cionales; pero actualmente el Gobierno se ocupa en 
atender a esta necesidad, sentida en todos los países. 

La marina de comercio de China, posee actual- 
mente, para la navegación de altura varios buques, 
<pie representan en total 31.344 toneladas. 

ESTADOS UNIDOS 

Según la Memoria anual del Comisario para la 
Navegación, del Departamento de Comercio publi- 
cada el 14 del pasado Diciembre, la Marina Mercan- 
te al terminar el año económico (30 Junio 1922), 
contaba 27.358 unidades (pie representaban 18.402,968 
toneladas de Registro bruto. En igual feéha de 1921 
el número de limpies de la flota era de 28.500 con 
1S.350.(MM) toneladas de Registro bruto. El tonelaje 
de 1922 es el mayor que se (ha registrado bajo pa- 
lellón de los Estados Unidlos. 

FRANCIA 

iEl movimiento de los puertos de Marsella y Hav- 
re, durante el año 1922 ha sido el siguiente, según 
datos estadísticos: 

Marsella. — Han entrado 5.712 buques con 8.804.178 
toneladas; dichos buques han importado 4.171.815 
toneladas de mercancías y 357.038 pasajeros; se han 
despachado 5.745 buques con un tonelaje global de 
8.980,718 toneladas, embarcando 1.652.970 toneladas 
de mercancía y 272.570 pasajeros. 
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No obstante, las huelgas que durante el año se 
lian desarrollado, en dicho puerto, ha aumentado el 
tráfico en comparación con el año anterior. 

//«rre.--Poca variación ha habido en compara- 
ción con el año anterior. El número de buques en- 
trados ha sido de 7.315 y las mercancías importa- 
das suman 3.728.785 toneladas y las exportadas 
1.311.57b toneladas. 

La exportación ha sido mas considerable en los 
últimos meses del año hasta el punto de que la efec- 
tuada en Diciembre, representa cerca el cuadruplo 
de la de Enero del mismo año. 

GRECIA 

Grecia, a pesar de su actual crisis, no ha descui- 
dado en absoluto el incremento de su flota mercan- 
te, ([lie, durante la época en que la mayor parte del 
mundo se empeñaba en una lucha sangrienta, se en- 
contraba enteramente extinguida. 

La marina mercante griega cuenta actualmente con 
cerca de 120 navios de más de 5.000 toneladas. Los 
buques que durante la guenlia estuvieron arrendados 
a Inglaterra, volverán a navegar por cuenta de 
Grecia, y aun se trabaja en la sustitución ppr otras 
magníficas unidades mercantes, del Pa mutis y del 
8 piro, que fueron hundidos por submarinos ale- 
manes. 

Grecia posee trasatlánticos de gran lujo, entre 
los cuales podemos citar el Nueva II él a de, reciente- 
mente construido para el tráfico de Nueva York- 
Hreo, el Patria y el Jó ñivo. 

HOLANDA 

El puerto de Roterdam, nos f orece las siguientes 
estadísticas referentes a los buques entrados du 
rante el año último 8.453 con 12.328.380 toneladas. 

Comparando esas cifras con las de años anterio- 
res, vemos que en 1913 entraron 10.203 buques su- 


mando 12.7tSo.0U0 toneladas; en 1920 fueron 5.001 bu- 
ques y 7.329.00!) toneladas y en 1921 sumaron 8.000 
buques representando 10.805.000 toneladas. 

Aunque en 1922 el tráfico ha aumentado progre- 
sivamente, no obstante, en cuento al número de uni- 
dades, resulta muy inferior al de 1913. 

Como las demás marinas la de Holanda ha su- 
frido duramente durante el año 1922. 

Nada indica que la situación deba mejorar. 

Sólo algunos astilleros han podido, durante la 
mayor parte del año, ejecutar algunos encargos, 
más como el mayor número están hoy próximos a 
terminarse, dichos astilleros se hallan amenazados 
a cerrar sus factorías. 

Allí, como en todas partes, la cuestión de los jor- 
nales es una de los factores determinantes de la si- 
tuación crítica por que se atraviesa. 

Ningún nuevo incidente hace ahora prever una 
mejora en la paralización. 

ITALIA 

Tara el 10 del próximo Febrero está anunciada 
la salida de Ñapóles para New York del coloso 
‘‘Mauritania” de 30.701 toneladas continuando des- 
pués periódicamente el servicio entre ambos puertos. 
El pasaje de tercera italiano tendrá a bordo el 
servicio de cocina propio para la emigración ita- 
liana. 

RUSIA 

El gobierno de los Soviets, ha manifestado su in- 
tención de crear en el presente año una oficina en 
el Copenhague, destinada a restablecer las relacio- 
nes comerciales entre Rusia y los países del Nor- 
te de Europa. 

Ante esos anuncios, los comerciantes daneses han 
concertado con los Soviets el régimen para el trá- 
fico de mercancías, las cuales se desembarcarán cu 
Riga cuyo puerto se considerará como el de introduc- 
ción para las mercaderías 
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EL IMPUESTO DE TRANSPORTES 


En la última sesión celebrada por el Ayuntamien- 
to de esta capital, saliendo a la defensa de lios inte- 
reses de la misma, acordóse acudir en respetuosa sú- 
plica al Gobierno a fin de que, para evitar los per- 
juicios que en esta ciudad se irrogan, sea modifica- 
da la tarifa del impuesto sobre pasajeros que llegan 
o embarcan en este puerto; citando en apoyo de su 
petición el hecho lamentable de que pasajeros proce- 
dentes de la Argentina en buque a tal i aillo continua- 
ron su viaje a Genova para evitarse el pago de tal 
impuesto. 

Cuanto se haga en este sentido ha de merecer el 
aplauso; de todo barcelonés, ya que redundará en 
beneficio de la ciudad, y por ello deseamos con toda 
el alma que «pueda conseguirse la modificación de la 
tarifa que tanto h<a de perjudicarnos con ocasión de 
futuros certámenes internacionales que van a orga- 
nizarse; pero creemos que en el caso presente está 
el remedio en esta misma ciudad, en parte al me- 
nos, si es <pie efl Gobierno no escucha la protesta. 

El impuesto que satisfacen los pasajeros a la en- 
trada y salida de España por vía marítima viene 
establecido desde que en 1900, lo creó Villaverde pucr 
ley de 20 de Marzo, si bien en aquel entonces la tari- 
fa era sumamente reducida en comparación con la 
actual. 

El artículo tercero de dicha ley, en su número pri- 
mero, creó este impuesto, estableciendo distinta tari- 
fa, según la clase de navegación que el pasajero rea- 
lizase; la que más nos interesa ahora, por las conse- 
cuencias que puede acarrearnos eil tal impuesto, 
es la referente a navegación de altura, por cuyo mo- 
tivo solamente a ésta nos referimos aquí. 

La ley de 1000 tenía en la escala el siguiente epí- 
grafe: “Navegación de tercera díase (altura) : Pasa- 
jeros procedentes o que embarquen para puertos de 
los demás países: en primera clase, 25 pesetas; en 
«segunda, 15, y 5 en tercera clase. Este era el úni- 
co impuesto que los pasaderos pagaban por este con- 
cepto, bien módico por dierto, y que se satisfacía 
sin protestas 


Las sucesivas reformas tributarias no alteraron 
esta tarifa, hast que en 1020 la necesidad de refor- 
zar y sanear los ingresos la modificó, aumentándo- 
la en un 100 por 100 y desdoblando lu correspondien- 
te a tíos pasajes de primera dase. 

En efecto; la ley de 20 tle Abril de 1020, cu la dis- 
posición segunda del artículo cuarto, al señalar ei 
nuevo importe de las tarifas, establece la clase de 
lujioi, a la que asigna la cifra de 100 pesetas: 50 para 
primera, 150 tiara segunda y 10 para tercera. 

Viene finalmente la reforma de 20 de Julio, del 
año último, y por el artículo cuarto de la ley se au- 
toriza al ministro para modificar las tarifas facul- 
ta índole para aumentarlas en lo referente a la na- 
vegación <le altura hasta el 200 por 100 para los pa- 
sajeros de lujo, el 175 para los de primera clase, el 
150 para los de segunda y el 125 para los de terce- 
ra (o inferiores, y por lieal decreto de 2 de Septiem- 
bre, se aprueban las nuevas tarifas con la siguiente 
encala: pasajeros de ilujo, .‘100 pesetas; primera cla- 
se, 125; seguíala, 00 y tercera, 20. 

No hay ningún país del mundo que haya llegado a 
tal grado de equivocación en materia tributaria. Im- 
plica tal desconocimiento de la realidad la implanta- 
ción de tributos en esta forma, que parece imposible 
sea obra de gobernantes serios. No sólo perjudica 
luis intereses de los puertas nacionales y por ende los 
de toda España, sino lo que es más grave, ningún 
beneficio para la Marina mercante se obtiene con 
esos tributos. 

Aun se comprendería que esos impuestos se cobra- 
sen a Ioís pasajeros que safliescn o llegasen en bu- 
ques extranjeros, pues con ello indirectamente se lle- 
varía el pasaje a los nac Jornales, o que se recarga- 
se para los que embarcan, pero nunca para el pasa- 
jero que llega. Así Habana cobra un impuesto que 
varía entre 20 y 3 dólares para el pasajero que em- 
barca en dicho puerto y sólo 1 dólar al que llega 
a él. 

Al discutirse esa reforma en las Cortes, ni una 
sola voz se levantó protestando de la arbitrariedad 
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que ello .suponía; es natural: ese impuesto no les 
alertaba; por algia tienen pasajes gratis a bordo de 
los buques. Las Cámaras de Comercio, las entidades 
de turismo, no hicieron observaciones y pasó esa 
enormidad tributaria como tantas otras que figuran 
en la misma ley. 

Pero liay más: el pasajero que llega a un puer- 
to o que sale de él, debe no sólo pagar ese puñado 
de pesetas sino otra buena porción por el arbitrio 
que cobran las Juntas de Obras de Puertos, y a 
ese nos referimos al decir que no es sólo el Gobierno 
quien debe atender la petición de modificación del 
Impuesto. 

En Enero de 1014 la» Juntas de Obras de los 
Puertos de Galicia, paria reforzar sus ingresos, que 
se veían mermados por la crisis que atravesaba 
entonces la navegación, acudieron al Gobierno en 
súplica de que les permitiesen establecer un arbitrio 
a base del impuesto de transportes de pasajeros por 
már equivalente como máximum a un 50 por 100 
del mismo, cuya petición filé atendida por el Gobie- 
no, comenzando a percibir dicho arbitrio seguida- 
mente. 

Como resultaba un ingreso bien saneado, muy 
pronto otras Juntáis solicitaron igual beneficio, y por 
Peal orden de 4 y 31 de Julio del mismo ano, se con- 
cedió a las Juntas de Santander y Sevilla; por Peal 
orden de 20 de Octubre, a la de Gijón-Musel, y por 
Peal orden de 11, 17 y 23 de Diciembre, a las de 
Palma, Castellón, Algeciras v Cádiz, cuyas Juntas 
fueron las únicas que vinieron cobrándolo hasta (pie 
por Peall orden de lí) de (Septiembre de 1010 se esta- 
bleció con carácter general para todos los principa- 
les puertos *‘un arbitrio isobre embarco y desembar- 
co de pasajeros del 50 por 100 del impuesto de trans- 
portes cox arreólo a los tipos qie se fijan en 
los anteriores considerandos'’. 

Es decir, que ese arbitrio no es el 50 por 100 del 
impuestos fijado por el Estado De ahí arranca la 
gravedad del nuevoi gravamen (pie los pasajeros han 
de satisfacer en Barcelona y en otros puertos que 
ese 50 por 100 a beneficio de las Juntas de Obras, 
Si en vez de aumentar por la ley de 1022 las tari- 
fas del inipusto de pasajeros se hubisen disminui- 
do, ¿habrían las Juntas de Obras rebajado su arbi- 
trio al 50 por 100 del nuevo tipo, o continuarían 
cobrándolo con sujeción a los “tipos fij'Ois” que esta- 
blece el Peal decreto de 10 de Septiembre de 191(>? 

Una prueba evidente de que ese arbitrio para las 
Juntas de Obras no equivale automáticamente, al 
50 por 100 del impuesto de transporte, os que el úni- 
co puerto en que se aplica es el de Barcelona, en el 
cual los pasajeros pagan lo siguiente: 



Lujo 

Pesetas 

1. a clase 
Pesetas 

2. a clase 
Pesetas 

3. a ordin. a 
Pesetas 

Impuesto. 

200 

125* — 

60 

20 

Arbitrio. 

150 

62*50 

30 

10 

Total. . 

. 450 

187*50 

90 

30 

Eli los demás puertos las Juntas de Obras no han 
modificado las tarifas desus arbitrios, continuando 

en vigor las siguientes 

escalas: 




Lujo 

Pesetas 

I.“ clase 
Pesetas 

2.“ clase 
Pesetas 

3.“ clase 
Pesetas 

Alicante 

50‘— 

25*- 

15*- 

5‘— 

Bilbao 

50‘ — 

25*- 

15*- 

5*— 

Cádiz 

12*50 

12*50 

7*50 

2*50 

Cor uña 

50*- 

25*- 

15*— 

5*- 

Gijón 

12*50 

i2‘50 

7*50 

2*50 

Málaga 

12*50 

12*50 

7*50 

2*50 

Santander 

50*- 

25*- 

15*- 

5‘- 

Valencia 

50*— 

25‘— 

15*- 

5*- 

Vigo 

50*- 

25* — 

15‘— 

5*- 

Villagarcía 

12*50 

12*50 

7*50 

2*50 


por donde se ve que «i la Junta del Puerto de 
Barcelona no aplicase el 50 por 100 del impuesto, nfo 
resultaría tan gravoso para el pasajero que llega 
a él. 

él Gobierno se obstina en mantener ese impuesto 
d transporte por mar, injusto y contraproducente, 
tenga la Junta del Puerto de Barcelona la suficien- 
te abnegación e n beneficio de la ciudad de rebajar 
por su cuenta el importe de su arbitrio equiparán- 
dolo afl menos a la cuantía del de los demás puer- 
tos, contribuyendo a borrar la leyenda de que el 
puerto de Barcelona es el más caro del Medite- 
rráneo 

La Junta del 1*116140 de Barcelona, por su espe 
cial organización, está «integrada por elementos que 
conviven cían el comercio y la industria de la ciu- 
dad, y ellos han de ser los máis interesados en que esa 
leyenda desaparezca en beneficio de los intereses ciu- 
dadanos. 

Rebaje ella sus arbitrios y más gallardamente po- 
dremos solicitar del Gobierno que rebaje ese impues- 
to d etransporte que cierra nuestros puertos a los 
extranjeros y obliga a (los nacionales a traspasar la 
frontera para embarcar, sin satisfacer tan onero 
so tributo, en buques de pabellón extranjero, en per- 
juicio de la Marina Española. 

R DE P. OOLLDEFORXS 
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ORIENTACIONES 

Las relaciones entre españoles e hispanoamerica- 
nos alcanzan en estos momentos su máxima efusivi- 
dad. Con cualquier motivo y al menor pretexta la 
unión o el ansia de unión entre todos los pueblos de 
habla española se manifiesta sincera y elocuente- 
mente. Ningún instante más propicio, por consiguien- 
te, para tratar de que no todo quede en entusiasmos 
líricos y tratar de sacar algún material provecho 
de esta corriente de simpatía profunda. No queremos 
que en estas palabras pueda verse desprecio hacia 
el lirismo de esos entusiasmas ; muy al contrario, 
cuanto máte desinteresados más sublimes nos pare- 
cen, y la amistad hispanoamericana basada en la voz 
de la sangre, en el recuerdo de que todos somos de 
una misma raza y en el olvido de los que pudieran 
estimarse agravios, nos parece la más hermosa obra 
de fraternidad humana y de amor universal. La 
alianza — ¿por qué no llamarla así, aunque sea mera- 
mente espiritual, aunque ningún tratado la concre- 
te ni ninguna firma la garantice?- la alienza de la 
raza española es una alianza de pueblas, no de Es- 
tados, hecha por los ¡pueblos, no por los diplomáti- 
cos. Pero no olvidemos la fuerza de los intereses 
creados; pensemos que es muy difícil sostener la 
emoción latiendo constantemente años y años, y si 
no tratamos de conseguir ahora, en los nüJimentos pre- 
cisos, que ésta corriente de simpatía cristalice en 
una forma práctica, todo lo que en estos momentos 
viene ocurriendo, en vez de ser el prólogo de una 
firme unión racial, quedará reducido a una apoteo- 
sis brillante, conmovedora, pero pasajera. Más luí 
de- hacer que nadie por la perdurabilidad de la amis- 
tad hispanoamericana, quien cree lazos de mutuos in- 
tereses, fácides de establecer hoy al amparo le la 
'simpatía y el entusiasmo, y que han de ser mañana 
los que sosiegan la comunicación espiritual de la 
raza. 

El primer paso que hay que dar en la aproxi- 
mación de los países de raza española es facilitar las 
conumicacüones entre ellos. Es preciso que las per- 
sonas vayan cómoda y rápidamente de una a otra 
margen del Atlántico, y que del mismo modo lle- 
guen hasta la costa del Pacífico; es necesario que las 
mercancías circulen rápida y económicamente entre 
los países hermanos. 


Encauzar en este sentido nuestros esfuerzos, se- 
ría la solución que podría tener la crisis que parece 
avecinarse para lai? empresas navieras y para la 
construcción naval. Hay hoy día quizás mayor nú- 
mero de barcos del que es necesario para el tráfico 
mundial, y si este exceso no resalta suficientemente 
es porque no puede sacarse a los buques todo su 
rendimiento, debido a las difíciles circunstancias 
que atravesa el mundo; sin embargo, ya se ha ini- 
ciado la baja de h>s fletes y en el extranjero se es- 
tán rescindiendo bastantes contratos de construc- 
ción; no tardará en llegar el día en que la compe- 
tencia aparezca dura y despiadada. Precisa para 
que las consecuencias sean menos funéstate, ensan- 
char los mercados de manera que sea necesario el 
máximo número de transportes, y las comunicacio- 
nes con la América española ofrecen anchlo e inex- 
plorado cauce por el que deriven las energías cuyo 
concurso sea innecesario en los tráficos acutales. 

Establecieml ofacilidades de transportes que ha- 
gan el intercambio más intenso y extenso, no sólo 
se conjurará esa crisis, sinio que se hará la vida 
más barata, favoreciendo la especia lización y la di- 
visión del trabajo, haciendo que cada país produzca 
aquello para lo que es más apto. El régimen de pro- 
teecuonismo que es el de aislamiento, el de bas- 
tirse cada cual a sí mismo, sólo debe emplearse 
entre naciones hostiles o que puedan llegar a ser- 
lo; debe desaparecer de las relaciones con los pue- 
blos de nuestra raza. 

Tal debe ser la labor de nuestros Gobiernos, pero 
al lado de ella deben desarrollarse las iniciativas 
particulares, haciendo que ese vasto campo que a la 
navegación, abra la alianza de nuestra raza, no líos 
sea disputado por nadie. Con profundo sentimiento 
liemos visto tocar en nuestros puertos los vapore>s 
de una línea regular italiana y llevar carga a Chi- 
le, mientras no hay línea ninguna nuestra que haga 
ese servicio. Es compromiso de honor que esto no 
suceda; pero la manera de lograrlo no puede ser 
únicamente establecer un convenio entre los países 
hispanoamericanos, que conceda ventajas a los bu- 
ques cuya bandera sea la de los países firmantes 
del compromiso. 

Ge hacerse de este modo ocurriría que, libres 
de la competencia, los fletes subirían y tendríamos 
que pagar por el -transporte de los product/os más 
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que nación alguna. Es necesario, pues, que los que 
establezcan los servicios se coloquen en condicionéis 
de competencia favorables, y esto solamente se con- 
sigue (que es opinión unánime hoy de cuantos se dedi- 
can a las cuestiones de transportes marítimos), 
construyendo buques de las características adecua- 
das al tráfico que hayan de realizar. Por consi- 
guiente, no puede pasarse más tiempo sin que estu- 
diemos de una manera científica los mercados de 
América, las 'líneas de vapores que son necesarias, 
las características ¡para las vapores de estas líneas, 
las condiciones de los puertos, el tráfico de pequeño 
y gran cabotaje que en América podría estable- 
cerse o intensificarse. Todas estas líneas podrían 
establecerse con capitales americanos y españoles 
reunidos, y es necesario buscar unos y otros ha- 
ciéndoles tentadoras ofertas de los negocios que po- 
drían realizar. Al misino tiempo, todos los barcos que 
lia liria de ser necesario construir deberían ser he- 
chos en España, donde tan gallardo resurgimien- 
to ha tenido la industria, clásica en ella, de la cons- 
trucción naval, y donde los jornales no son tan ele- 
va do» como en otros , países. Otro tanto debería ocu- 
rrir v n el material de puertos necesario para esta 
empresa. 

Toda esta obra debe ser llevada a cabo sin perder 
tiempo, al calor de la s'mpatía cuya ola nos con- 
mueve en estos momentos; hay que reconocer las lie 
ceskhules de América y que hacerle sentir las nues- 
tras, poniéndonos mutuamente en contacto. Para ello 
hay que enviar allí hombres de negocios y técni- 
co.-, que descubran los filones por explotar y que pro- 
paguen las ideas que vamos apuntando, que se pon- 
gan en comunicación con los hombres de allá para 
ofrecerles cuanto en España puede hacerse, c ilus- 
tre]! a los de acá di riéndoles lo que allí nece- 
sitan. 

Los que vayan deben ser algo más que viajantes de 
comercio; pero deben abr'r el camino que éstos 
tienen que recorrer. Y cuando mutuamente conoz- 
camos nuestras necesidades, hay que darla# satis- 
facción .laborando con la vista puesta en comunes 
ideales. Uno de ellos debe ser el resurgimiento de 
nuestra marina mercante: merece ser la primera del 
globo la ,de la nación que descubrió tíl Nuevo Mundo-. 

A esta empresa de confraternidad, por la que 
tanto linteres demuestra, según parece, nada menos 
que la augusta persona de nuestro Rey, es necesa- 
rio que contribuyamos todos con lo que cada uno 
posea, y así, deben [muer en ella: la Monarquía, su 
prest ig-o; el Gobierno, su fuerza: los capitalistas, 
su dinero; los técnicos, su inteligencia, y los obre- 
ros, su trabajo. 

JUAN BOTIN 


El renacimiento de la flota 
mercante alemana 

Con frecuencia ocupamos la atención del lector con 
noticias del renacimiento de la flota mercante ale- 
mana y explicado sus causas que en lo fundamental, 
no difieren de las que han impulsado su organismo 
industrial. En el fondo de esta cuestión tan deba- 
tida, hemos encontrado siempre un factor de supe- 
rior influencia, en aquel resurgimiento, a todos los 
demás. La diferencia — con margen amplísimo de di- 
ferencia — capacidad de compra entre el marco en 
el mercado exterior y el marco en el interior. EKtas 
expresiones económicas, tradúcelas a realidad, lo 
que significan es él mayor rendimiento del obrero 
alemán, igualdad de todas las demás circunstancias 
concurrentes en la producción; o ,expresado en otra 
dirección, la explotadn del obrero alemán en rela- 
ción con los lobreros de otras naciones. La máquina 
humana tiene sus límites de remamiento La miseria 
«e ampara, en Alemania de grandes sectores socia- 
les. El salario sube ya vertiginosamente, fantástica- 
mente, en Alemania, y correlativamente con este 
fenómeno, la facultad de compra en el exterior del 
marco marcha hacia valores insignificantes. Ale- 
mania camina rápidamente hac'a su derrumbamiento, 
no acaecido ya por un verdadero milagro de ener- 
gía, (le organización., de técnica y de trabajo, favore- 
cidos por causas exteriores económicas, como la 
especulación y compra mili versal de marcos, que 
tanto lian contribuido a la existencia del milagro su- 
sodicho. De todals las manifestaciones industriales, la 
más favorecida ipor tal extraordinario concurso de 
circunstancias es la navegación. Esta es a manera 
de un producto que se vende siempre en el mercado 
exterior, adquiriendo en la venta divisas de este mer- 
cado, que, traducidas a marcos, representan valores 
inauditos. I)e ahí que, tanto en la navegación propia- 
mente d'clia, como en la construcción naval, se re- 
flejen sui* efectos. Y así resulta explicable que, aun 
en estos días, se bote al agua, para la Iiamburg- 
Ameriean Line, en los astilleros Blolim und Voss, 
de Ilamburgo, un magnífico transatlántico de 22.000 
toneladas el Albert Ballín, en recuerdo del hombre 
que hizo gloriosa la historia de aquella ■Compañía. 

Este buque liará el servicio Hamburgo Nueva York, 
línea servida también, en combinación con la Com- 
pañía alemana, por los buques norteamericanos Re- 
solute y RrVance , <le The United American Lineas 
La Compañía naviera Ilugo Stiunes aumenta consi- 
derablemente su fiota con excelentes buques, como 
el Vari Ley ¡en de ÍMJ80 toneladas, del mismo tipo 
que el Emú Kirdorf , intensificando el servicio con el 
lejano Oriente Nos abstenemos de (lar otras noticias 
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de índole parecida, aunque no de tan sobresaliente 
relieve. Fíjese el lector, para comprender estos he- 
chos en lo que antes ¡decimos. Un barco, una flota, 
san, en efecto, una factoría como otra cualquiera. 
Su producto es el transporte. *Su ingreso o precio de 
aquel producto, el flete. Producto e ingreso que na- 
cen en el mercado exterior, o sea que el buque es 
una factoría alemana que no trabaja en Alemania, 
sino en el mercado mundial. Creada esta factoría, su 
capacidad de vida y su poder de supervivencia es su- 
perior a cualquier otra factoría industrial. 


Veamos otra cosa interesante. El desguace de bu- 
ques viejos no es negocio hoy, o, a lo sumo, muy po- 
co uegoc'o. porque el material vendido resultante del 
desguace apenas alcanza a pagar los jornaléis de es- 
ta faena, y muchas veces no llega a tanto. En todavs 
partos del mundo ocurría esto menos en Alemania, 
porque el obrero, cobrando en marcos, hacía el des- 
guace relativamente barato. Pero ya, ni en Alemania 
ocurre. Los salarios han subido en términos, que 
lo que era realizable, ya no lo es. 


SOCIETA ESERCIZIO BACINI 

G ÉN O V A 



Construcciones y Reparaciones Navales de toda clase 


Constructores de los más modernos vapores de la flota italiana, entre ellos el s/s «ESPERIA», el S / s p r j nc i pesBa Mafalda, etc etc 

Representante General: jy 

’^rtado número 487 

Barcelona 


C. G. CAR ANDINI 




La importanl 
orgqllosa de r< 
Generale Itaiian 


El “G1U LIO CESARE" 

Ofrecemos a nuestros, lectores, fotografías de uno de los vapores que honran 
la flota italiana. Nos referimos al «Giulio Cesare» que repetidas veces ha visitado 
nuestro puerto. 

Dicho buque construido en los grandiosos y acreditados Astilleros de Swan 
Hunter & Vigham Richarsond Ltd. de Wallsend on Tyne (Inglaterra), ofrece las 
siguientes características; 194 m. eslora, 23 de manga, 29 de puntal, desplaza 
27.000 toneladas, con una capacidad de 22.000; tiene cuatro motores a turbina de 


Gran Vestíbulo y Escalera (clase de lujo) 
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?3.000 HP y cuatro hélices que le imprimen una velocidad de 20 nudos por hora. Puede hospedar 
¡ lujo, 300 de segunda, 1.900 de tercera; pertenece al tipo de cubierta de maniobra y su estructura 
<ie de ocho cubiertas. 

<|uipado con las más refinadas exigencias que la comodidad y lujo han impuesto, cuenta con precio- 
li niños, amplio, claro y decorado al estilo holandés y comedores privados destinados a familias o 
tfas que deseen reunirse en señoril intimidad. 

e lujo ocupa una superficie de 252 m 2 . Dignos de mención son el Café, Salón de fiestas, de sor- 
sidad, la Biblioteca, salas de gimnasio, diversiones, etc., etc. 

i. instalados servicios especiales de peluquería para Señoras y Caballeros, negocios de perfumería, 
[liria, fotografía, servicio de lavado y planchado y floristería con flores siempre frescas, procedentes 
lie a bordo. 

M mención del servicio de restauran!, cuya cocina satisface los gustos mas exquisitos. 

I¡ este buque es el de mas lujo de cuantos sirven líneas regulares que visitan el Mediterráneo, sien- 
Palacio flotante único en su clase. 



Galería cubierta de 1. a clase 

sociedad «Italia-América», Agente general para España de las Compañías italianas puede sentirse 1 
resentar en nuestra Patria, a tan poderosa y floreciente Compañía naviera como la Navigazione ! 
propietaria del «Giulio Cesare» y de su gemelo «Duilio». 
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DISPOSICIONES OFICIALES 


Comenzamos liov la publicación ele un resumen de 
las disposiciones ministeriales que, emanadas de los 
distintos Centros, se lian publicado durante el pa- 
sado mes de Enero, referentes a la Marina Mer- 
cante. 

Son tantas las que continuamente se dictan y en 
tal forma aclaran, modifican o anulan las ante- 
riores que va resultando tarea difícil, en un mo- 
mento dado, conocer lo vigente en la materia. 

Para guía y auxilio de navieros, armadores, ca- 
pí tañes, juristas, etc., las compendiamos y extrac- 
tamos en esta Sección, que publicaremos en todos 
los números. 

Las publicadas en Enero, son las siguientes: 

Colegios oficiales de Agentes 
y Comisionistas de Aduanas 
Prorrogando hasta el lo de Marzo y 15 de Abril 
próximo: los plazos para la constitución provisional 
y propuesta de tarifas y reglamentos de los men- 
cionados Colegios. 

{Gaveta, 13 Enero.) 

Carbón nacional 

Por K. O. de 5 Enero se abre una información por 
quince días en el Ministerio de Fomento para que 
todos los productores de carbón nacional puedan ex- 
poner las ventajas y perjuicios que les irroga el 
actual sistema de protección y modificaciones que 
podrían introducirse. 

(Gaveta del 6 Enero.) 

Carbones minerales 

Se prorroga por tres meses la vigencia de la 
R. O. de 11 ¡Septiembre último concediendo una pri- 
ma a los carbones minerales de procedencia nacio- 
nal que se embarquen por los puertos españoles. 

( Gaveta , 6 Enero.) 

Derechos Obvencionales de los 
Funcionarios de Aduanas 

I Se amplía >liasta l.° de Marzo próximo el plazo 
para formular por el Consejo Superior de las Cá- 
maras de Comercio las observaciones que estime 
procedentes respecto a las tarifas reguladoras de 
la percepción de los indicados derechos. 

(Gaceta 5 Eneró)» 

Diarios de Navegación 

Se aprueban los modelos presentados por don 
Santiago Isar, los cuales entrarán en concurren- 
cia con los ya en uso y declarados también regla- 
mentarios por disposiciones anteriores. 

(/>. ()., núm. 21, 1923.) 

Reglamento de las Juntas 
de Obras de Puertos 

Se abre una información por treinta días en los 


gobiernos civiles de Provincias marítimas acerca 
la conveniencia de modificar los preceptos del nue- 
vo Reglamento. 

(Gaveta 5 Enero). 

Personal náutico 

l^r R. O. 30 Diciembre 1922 y resolviendo peti- 
ción formulada, se ha dispuesto con carácter ge- 
neral que se considere a las navegaciones efectuadas 
entre la Península e Islas Canarias, como de gran 
cabotaje a los efectos de las prácticas exigidas «para 
obtener los títulos de Capitán y Piloto de la Ma- 
rina Mercante. 

(D. O., núm. 5, 1923.) 

Personal náutico 

Por R. O. 30 Diciembre (I). O., núm. G, 1923), se 
autoriza a los Alumnos de Náutica para efectuar las 
Prácticas de navegación que para su examen de 
Pilotos les exige el Reglamento en losi trawlers, en 
pescade altura, en mares libres y a grancls distancias 
de España, aun cuando vayan mandados por Pa- 
trones. Pero sólo pueden hacer la mitad de los días 
de navegación que se exijen para el examen de 
Piloto. 

Personal náutico 

Se desestima por R. O. 30 Diciembre 1922 la peti- 
ción de los Armadores de Las Palmas para despa- 
char veleros menores de quinientas toneladas con 
sólot un Capitán y un Piloto, pudiemlo cuando no 
existan Pilotos ser substituidos por Agregados que 
tengan competencia profesional suficiente. 

(1). O., núm. 7, 1923.) 

Personal náutico 

Por R. O. fecha 30 Diciembre 1922 se modifica el 
apartado e), del artículo 2.° y apartado c) del artícu- 
lo 20 del Reglamento referente a días de navegación 
necesarios para obtener los indicados títulos. 

(D. O., iiiims. 5 y 12, 1923.) 

Peritos inspectores de buques 
Vigo 

Se nombra a D. Femando Tronooso para el ex- 
presado cargo. 

i D . O., núm. 12, 1923.) 

Peritos inspectores de buques 
Valencia-Coruña 

<S anuncia la provisión por concurso, del expresa 
do cargo en los mencionados puertos. 

( D . ()., núm. 15.) 

Timbre del Estado 

Por R. O. de 15 de Enero se publica la nueva re- 
dacción del Capítulo IV del Título 2.° de la Ley 
del Timbre, referente a Documentos de Aduanas. 

{Gract’ía del 21 y 24 Enero.) 
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Las máquinas de 

combustión interna 

Xo lia de extrañar al lector que dediquemos unas 
líneas a este tipo de máquinas, que constituye uno 
de los grandes problemas a resolver en la navega- 
ción. iSi prescindimos de lo que afecta al consumo 
do combustible y el gesto que este consumo 
implica en el examen comparativo de la máquina 
clásica alternativa con los motores Diesel, quizás 
pueda parecer un poco aventurado decidir el juicio 
de comparación a favor de uno u otro tipo de má- 
quina, porque un elemento de aquel juicio, acaso el 
más importante, es la garantía de durabilidad que 
ambos ofrecen. Xo son máquinas, desde nuestro 
punto de vista, para ser empleadas accidentalmente 
con finalidad efímera, sino la fuerza propulsora de 
los buques mercantes; de acción continua, y 
por consiguiente, de rendimiento económico y per- 
manente y de seguridad para el gran tráfico que fia 
de realizarse, sin obstáculos en beneficio de la ri- 
queza que transportan y de su circulación activa. 
Un naviero, por tanto, lo primero que se pregunta 
es si la vida de las nuevas máquinas es equivalen- 
te a la de las antiguas, si su funcionamiento ofre- 
ce las mismas seguridades, si su rendimiento me- 
cánico es comparable al de aquéllas, y, finalmente, 
si el económico no es tampoco inferior. Es cierto 
que con las máquinas de combustión interna se 
obtienen en su emplazamiento economías aprecia- 
bles de j>eso y espacio. Pero su instalación, en defi- 
nitiva, es más costosa, representan un capital ini- 
cial mayor. Por otra parte, las máquinas alternati- 
vas, además de haber alcanzado el máximo gra- 
do posible de perfección en cuanto a la evolución del 
agente térmico en ellas, la seguridad de su funcio- 
namiento es irreprochable, su maniobra bilidad ex- 
traordinaria, su prestigio incontestable. Milita, por 
último, en su favor la costumbre, la fuerza tradicio- 
nal de las cosas, la adaptación a s umanejo, me- 
diante la instrucción adecuada del personal técnico 
de todais las marinas del mundo. Es un elemento 
de instrucción profesional generalizado como nin- 
gún otro. El tráfico del mundo, podemos decir sin 
exageración, descansa y confía en la máquina al- 
ternativa de triple expansión, y de nuestras cable- 
ras, clásicas también, de llama en retorno y tubu- 
lares. 

Implica una revolución más grande de lo que al 
profano se le alcanza la substitución de máquina 
de tanto prestigio tradicional por las de combustión 
interna. Hay que reconocer, sin embargo, que el 
tiempo, como siempre, es el encargado de resolver 


esta cuestión, como todas las de carácter experi- 
mental, y hasta la fecha, los resultados, si no con- 
cluyentes de una manera definitiva, no se pronun- 
cian en contra de la máquina Diesel. ¡Son muchos 
los buques y toneladas movidos por estas máqui- 
nas. 

La experiencia data ya de algunos años con resul 
tado permanentemente favorable. Ya no parece, al 
menos en opinión de mucha gente experta, aventu- 
rado que tales máquinas son comparables en dura- 
ción de vida y seguridad de funcionamiento a las 
actuales tan acreditadas de vapor. Cierto que su 
coste inicial es mayor; pero a medida que se ge- 
neralice descenderá este coste con la abundancia 
de producción. Xo son propias para el desarrollo 
de extraordinaria potencia; pero perfectamente ap- 
tas para la fuerza moderada que reclama el tráfi 
eo mercantil en sus buques de carga. 

Aun para los grandes desarrollos de fuerza se 
hacen experiencias a las que suele acompañar el 
éxito de taller. Kir James Mac Kechnie nos habla 
en un reciente escrito, cuyo extracto tenemos a la 
vista, de haberse construido por la Sociedad Yickers 
dos máquinas experimentales, una de 1.050 b. h. p. 
por cilindro, a 140 revoluciones por inmuto, y otra, 
más ligera, de 400 b. h. p., a J73 revoluciones por 
minuto. Para concluir, estas consideraciones, aña- 
diremos que la economía en el gasto de combustible 
es la ventaja principal de estas máquinas; por tan- 
to, que la competencia de precio del carbón y del 
petróleo es la que ha de ejercer influencia mayor 
en esta cuestión. 

La superior economía de la turbina sobre la má- 
quina alternativa se fluida en buena parte, como 
es sabido, en la mayor cantidad de vacío logra ble 
con aquélla. Tomando la altura barométrica nor- 
mal de JO ¡migadas, que es lo corriente, si las pro- 
porciones del condensador son adecuadas con las 
turbinas puede conseguirse un vacío de 2í) pulga- 
das, cuando el máximo nromal lograble con las má- 
quinas alternativas es nada más que de 20. La dife- 
rencia de diagrama y economía de trabajo o de ma- 
yor utilización del vapor son obvias. Para no re- 
cordar más que el principio fundamental, no hay 
más que fijarse cuánto más se aproxima al ciclo 
de Carnot la evolución del agente térmico en el 
primer caso que en el segundo. Pero no se trata so- 
lamente de esta mayor perfección o aproximación, 
al ciclo clásico, sino lo que cuesta esta aproxima- 
ción. Por de pronto, el condensador de la turbina, 
para lograr la plenitud del efecto indicado, ha de 
ser mayor, su l>oniba de circulación más poderosa, 
más potente también la bomba de aire, etc. 

El condensador cuesta más dinero; sus aparatos 
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auxiliares también. Tenemos, por tanto, mayor ca- 
pital empleado. Pero, además, el gasto de vapor 
que el empleo de máquinas auxiliares más podero 
sas requiere es otro dispendio muy importante con 
el cual hay que contar. En definitiva, que la econo- 
mía teórica queda muy minorada con estos gastos 
de capital y de funcionamiento. Por lo que es fre- 


cuente cierta concordancia de opiniones que tien- 
den al empleo de condensadores de mayor vacío, des- 
de luego, que el de las máquinas alternativas, pero 
inferior al máximo de 2!) pulgadas que consienten 
las turbinas, quedándose en un término de 28, que 
parece satisfacer al buen funcionamiento de aqué- 
llas y a su rendimiento económico. 


I NFO RM ACIÓ N 


BRASIL 

EL COMERCIO Y LA NAVEGACION ENTRE 

ESPAÑA Y EL JiHTADO DE KIO GRANDE 
DO SUL 

Habiendo leído en el ‘‘Diario Español”, que se pu- 
blica en San Pablo, bajo epígrafe “El paro forzo- 
so de algunos buques de nuestra Marina mercan- 
te”, citando el paro de 54 veleros y 112 vapores 
solamente en los puertos de Alicante, Avilés, Barce- 
lona, Bilbao y Cádiz, me sugir'ó la idea de enviarles 
algunos datos que, siendo bien estudiados, tal vez 
puedan dar fructíferos resultados para nuestra Ma- 
rina mercante, don doble efecto comunico 

Este Estado de Río Grande del Sur consume una 
media anual de 25.000 toneladas de sal de Cádiz, 
que es empleada en la industria de conservación de 
carnes (tasajo). 

Hasta hace, pocos años, en consecuencia de las con- 
diciones poco favorables de la barra y canal de acceso 
al puerto, sólo podían entrar buques de calado máxi- 
mo de 15 pies, motivo porque una gran parte de la 
sal que se consumía venía vía Montevideo, transbor- 
dada en tren hasta los saladeros del interior. 

En el presente, ya terminadas las gigantescas 
obras el canal y puerto dan un sondaje de lü metros, 
lo que permite la entrada de los mayores vapores de 
carga de esta carrera del Sur, habiendo dado en- 
trada franca a grandes vapores de pasajeros con 
calado de 25 pies. 

El puerto está aparejado con modernísimos guin- 
dantes (grúas), movidas a electricidad, que le permi- 
ten efectuar la carga y descarga con el máximum de 
rapidez. 

En virtud de lo expuesto, los fletes para las cargas 
gruesas, de y para puertos alemanes, ingleses, bel- 
gas, franceses, etc., et., como son cemento, hierro, 
carbón, res'na, sosa, etc., et-, en la importación; 
cueros, sebo, carnes, taco, etc., en la exportación, se 
están haciendo con precios muy reducidos, casi 
iguales que para el puerto de Montevideo. 

Hace pocos meses el vapor mixto alemán “Tueu- 


man”, trajo un cargamento de sal de cerca de 
2.000 toneladas; el vapor nuestro “Balines”, poste- 
riormente, trajo, aproximadamente, úgual cantidad; 
los demás arribos durante el año fueron con veleros 
y vapores de carga, ¡habiendo en el presente año au- 
mentado regularmente el tonelaje de importación di- 
recta. 

Entiendo, por lo tanto, que en pocos años el tonela- 
je total del consumo será hecho por este puerto de 
Río Grande, y no me extrañaría que fuese en pla- 
zo cortísimo, en vista de las medidas que el Gobier- 
no está adoptando; y de hacerlas efectivas in toUnn r 
toda la sal para la industria saladera, sal de Cá- 
diz, tendrá forzosamente que descargar en este puer- 
to de Río Grande. 

•Siendo nuestra la sal, justo y necesario es que, a 
bien de la riqueza económica de España, sea prefe- 
rentemente -transportada por barcos esipañloíles. 

Hasta el presente los cargamentos que han llegado 
varían entre veleros de 500 toneladas a vapores de 
2.500. 

Los meses más propios para los arribos son de No- 
viembre a Mayo. 

En este puerto no hay carga de vuelta para puer- 
tos españoles, peiD la hay para el Norte de Euro- 
pa y Norte América. 

Ilay también carga para las Repúblicas del Pla- 
ta, lo que favorece a aquellos barcos españoles que 
tienen carga segura de la Argentina para Es- 
paña. 

El que no haya carga de vuelta para España no 
debe ser tomado en forma absoluta, puesto que si hu- 
biese seguridad de líneas directas, es de suponer que 
se desarollaría la exportación a España de los pro- 
ductos de este Estado, que, entre otros, son: 

Cueros. — De frigorífico y saladeros, tan reputa- 
dos como los platenses. 

Astas. — Preferidas a las del Plata (sé que en Es- 
paña hay gran falta), 

Sebo. — Calidad muy preferida, y demás productos 
de saladero, incluso abonos químicos. 
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Manteca de cerdo. 

Tabaco. — ‘En cuerda y en lioja (especialiiente ésta). 

Harina de mandioca, etc., etc. 

Esta ligera información es dictada por el deseo 
de ver desarrollar nuestra industria, comercio y na- 
vegación, que, unúlos a la banca y seguro, comple- 
tan las fuerzas activas de la economía nacional. 

[Del Vicecónsul honorario en Río Grande, señor 
IAopart )„ 

« m m 

Un servicio especial . — La empresa naviera ingle- 
sa Pacific Steam Navegation Company, ha designa- 
do a sus vapores ‘‘Orbita”, (15. ISO toneladas) y “Or- 
duña”, (15.192 toneladas), para ser convertidos en 
trasatlánticos de clase única, inaugurando este novel 
servicio en sus salidas de Cher burgo, del 23 de Fe- 
brero y 30 Marzo próximos, para Nueva York. 

No hay duda que esta reforma será bien apreciada 
por el pasaje, dadas >las excelentes condiciones que 
tienen dichos trasatlánticos, cuyas cámaras se ofre- 
cen a iprecio reducido, puesto que el pasaje de clase 
única de Cherburgo a Nueva Yiork, en dichos vapo- 
res sólo costará 1.710 francos. 

• * * 

El mando de Mussolini en la marina . — Desde que 
el señor Mussolini, entró en él poder, dio principio 
eai todos los órdenes a las economías, y en lo refe 
rente a la marina mercante (italiana ha efectuado 
las siguientes supresiones de líneas, que por el Co- 
misa ríanlo de la Marina Mercante han sido puestas 
en vigor. 

Las linas suprimidas son : Trieste a Venecia, Tr'es- 
te a Odesa, Trieste a íSanghai, Bari a Dailmacia y 
Ancolia, Bari a D almadia, Trieste a Cúrsala, Línea 
circular de la isla de Elba, Genova a Alejandría, Sor- 
le a Constant inopia y a Venecia, Milazzo a islas El- 
ba y a Ñapóles. Son nueve líneas suprimidas. 

Por otra parte se han reduc'do las salidas de las 
cuatro líneas -siguientes: Torregaveta a Iisckia, Ña- 
póles a Isdiia, Ravenna a Trieste y a Fiume y las 
líneas de la Libia. 

Asimismo liase reducido la velocidad ordinaria 
de los vapores de la línea de Palermo a Ñapóles. 

Habiéndose asimismo realizado una economía en 
el Departamento de Estado, aproximadamente de 
unos 52 m'llones de liras. 


El tráfico total del Canal de Panamá . — Durante el 
año de 1922 fué 2.997 embarcaciones que transporta- 
ron 13.77l).55(i toneladas de carga comparado con 
2.783 buques con 10.707.005 toneladas durante 1921 
Los derechos cobrados el año pasado ascendieron a 
pesos 12. 573.108 contra pesos 11.201.09S en el año an- 
terior. 

• • • 

Un trasatlántico de 22.000 toneladas con motores 
Diesel . — La Compañía de Navegación Unión acaba 
de pedir a los astilleros de Fairfield (Glasgow) , un 
buque transatlántico que despierta considerable in- 
terés, tanto por sus dimensiones como por el hecho 
de ser este buque el prhnero de su dase que va ac- 
cionado por motores Diessel. 

Las dimensiones generales del buque son: eslora. 
000 pies; manga, 72; desplazamiento, 22.000 tonela- 
das; velocidad, 18 millas. 

El buque es movido por cuatro motores Sulzer de 
1.000 111*, cada uno y comporta además, otros cuatro 
motores (Id mismo tipo de 100 IIP, cada uno para el 
servicio eléctrico del buque. Es destinado a la lí- 
nea de Vaiieouver (Colombia británica) a Auckland 
(New Sealand), cuyo recorrido debe efectuarse en 
diez y ocho días sin escala. 

Comparado con un transatlántico a turbinas de 
vapor y a quemadores de petróleo (el único buque 
(pie podría efectuar un recorrido tan extendido), te- 
nemos las ventajas siguientes: 


Consumo por dia de navega- 

Buque 
de motores 

Buque 
de turbinas 

ción, toneladas .... 
Consumo por día en puerto, 

57 

126 

toneladas 

Consumo por viaje completo 
(treinta y seis días en mar 

6 

40 

y diez en puerto), idem . 
Coste de combustible por 

2.000 

4.900 

viaje completo, dolores. . 
Beneficio por viaje completo, 

14.000 

34.000 

toneladas 

Beneficio anual (con ocho 

20.000 

i» 

viajes completos), idem 

160.000 

» 

Resulta, pues, un beneficio 

anual de 

aproxima- 

divínente un mellón de pesetas en favor del buque a 

motores. Además, da lugar a un aumento del espacio 
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útil (leí buque que por sí solo permita aumentar 
el número de pasajeros en un 1S por 100, y que bastó 
a la Compañía Unión para decidir la ut'lización de 
los motores Diessel. 

• • « 

La Mala Real inglesa . — Cada día se esfuerza má¿s 
esta Compañía en mejorar las condiciones de sus 
barcos, y muy especialmente, el trato a bordo de los 
pasajeros de tercera clase. 

A esta Empresa se debe la iniciativa de alojar en 
camarotes independientes, de dos y cuatro camas, 
a los emigrantes españoles que en sus barcos se diri- 
gen a los países del *Sur (le América, procedimiento 
que ahora lian segu'do otras Compañías, pero sin al- 
canzar aún las condiciones excelentes que reúnen los 
de la Mala Real Inglesa, 

Los magníficos vapores Ar lanza, Avon, Almanzora, 
Andes , Demerara, Barro, Deseado y Desna, son mo- 
delo para el transporte de emigrantes con isus so- 
berbios camarotes, espléndidos comedores, salones 
de recreo y de fumar, etc. Las comidas a bordo son 
tan variadas como exquisitas, y servidas por cama- 
reros contratados para este iservicio. 

La mejor prueba de la bondad de los servicios 
de esta importante Compañía, es que aquellos que 
viajan en sus barcos, una vez los utilizan después 
^cuipre, y se convierten en sus mejores propagan- 
distas. 

• * • 

Los grandes diques secos del mundo . — Algunos 
países, como Inglaterra, no poseen actualmente di- 
ques secos suficientemente grandes para contener 
cierto número de grandes trasatlánticos, corno el 
“Majestic”. 

lie aquí la lista de los más grandes diques secos 
existentes actualmente en explotadión o en cons- 
trucción : 

En explotación: 


Boston, eslora, 3G5*80 metros; anclio de entrada, 
3G*G0, y profundidad, 14. 

Liverpool, eslora, 320 metros; ancho de entrada, 
3G*G0 y profundidad, 10’35 (Actualmente cerrado por 
efectuarse ropa raciones) . 

Bonibay, eslora, 305 metros; ancho de entrada, 3G’G0 
y profundidad, 11. 

<Southainpton, eslora, 283’50 metros; ancho de en- 
trada, 30*00, y profundidad, 10*05. 

Barry, eslora 201 metros; ancho de entrada, 1G’45 
y profundidad, 8. 

Cherburgo, eslora,, 2G9 metros; ancho de entrada, 
3595, y profundidad, 7’95. 

En construcción: 

Levis (Canadá), largo, 350 metros; ancho de entra- 
da, 3G*60, y fondo, 10’3¡5. 

Glasgow (en proyecto), largo, 31150 metros; ancho 
de entrada, 3G’G0 y fondo 110*35, 

Belfart (próximo a terminarse), largo 305 metros; 
ancho de entrada 33’80 y fondo 10*05. 

Le Havre, largo 310, metros; ancho de entrada, 
33*50 y fondo, 14’G0. 

Rotterdam, uno de 102 metros de largo; 28’05, de 
ancho, y 10*35 de fondo. 

Otro, de 154’80 metros y de largo; 28*20 de ancho, 
y 8M0 de fondos; y 

Otro, de 130’SO metros de largo; 28M0 de ancr.o y 
7‘35 de fondo. 

SUECIA 

Durante el pasado mes de Noviembre, la ma- 
rina mercante sueca ha aumentado en once unida- 
des por un total de 85.000 toneladas. 

La flota de dicha nación, constaba de 1.249 vapo- 
res con 923.832 toneladas de R. B., 700 buques con 
motor por 208.310 toneladas (le R. B. y 912 veleros 
110.983 toneladas de registro bruto. 
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